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1. Indledning 
1.1 Emne 
Udgangspunktet for opgaven er en generel undren over manglende hensyntagen i det 
offentlige rum. Projektrapporten omhandler adfærd på S-togsstationerne Nørreport og 
Østerport, belyst som et socioteknisk system. Her bruges aktør-netværksteorien som ramme 
for undersøgelsen hvor der fokuseres på både menneskelige og designmæssige faktorer. Disse 
analyseres ud fra sociologisk adfærdsanalyse, begreberne crowding og affordance og sættes i 
kontekst til det moderne menneskes generelle tidspres. 
 
1.2 Motivation 
Masser af mennesker opholder sig hver dag i byrummet uden at være opmærksomme på, hvor 
mange valg de træffer. Valg omkring ruter, tempo og hvilke hensyn vi tager til de andre 
mennesker vi færdes blandt. De fleste af os er nok ikke bevidste om hvorfor vi vælger, som vi 
gør, og at de valg vi træffer, har en effekt.  
Motivationen for projektet bygger på egne erfaringer. I forbindelse med brugen af offentlig 
transport til og fra Roskilde Universitet har vi alle oplevet irritable og frustrerende situationer. 
Det er situationer de fleste kan nikke genkendende til. For eksempel folk der ikke rykker 
bagud i 5A bussen , så alle kan komme med. En tese kunne hedde at der i brugen af offentlig 
transport gælder en form for junglelov, og de generelle normer for hvordan vi burde opføre os 
er mindre synlige. Noget vi undrede os over, var om folk var opmærksomme på dette. Ved de 
fleste ikke, at de skal lade folk komme ud af S-toget, før de selv stiger ind? Med 
udgangspunkt i disse overvejelser, har vi stillet os undrende overfor, om man kan tale om 
generelle tendenser i menneskers adfærd ved brugen af offentlige transportmidler.  
  
1.3 Problemfelt 
DSB har fra starten af uge 5 til slutningen af februar forsøgt at gøre opmærksom på en 
adfærdsproblematik på S-togstationer med kampagnen ”Vis hensyn- det smitter” (Bilag 6). 
Med udgangspunkt i kampagnen vil vi i dette projekt belyse og analysere menneskers adfærd 
ved ind og udgangene på S-togene. Hvad påvirker menneskers adfærd i det offentlige rum?  
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På tælledagen i 2007 påbegyndte 327.236 mennesker en rejse på en S-togsperron1. Man kan 
heraf antage at rundregnet ca. 300.000 mennesker bruger S-toget hver dag. På S-togstationer 
færdes altså mange mennesker og dette kunne være en grund til at de anstrengte situationer 
opstår. Vi stiller os kritiske overfor DSB´s kampagne og overfor vores egne erfaringer og 
spørger os selv, hvor stort et problem det egentlig er?  
 
For at kunne analysere menneskers adfærd på perronen, har vi valgt at bruge Erving Goffman 
og aktør-netværksteorien som teoriramme. Erving Goffmans teorier tager udgangspunkt i 
adfærdssociologien, samtidig ville vi gerne belyse problematikken ud fra artefakters 
påvirkning på mennesker, derfor inddrages aktør-netværksteorien. Vi har afgrænset vores 
projekt til observationer på Nørreport og Østerport station. 
 
1.4 Problemformulering 
Med ANT som teoretisk forståelsesramme: Hvordan kan man analysere menneskers adfærd 
på Nørreport og Østerport S-togs perron, med udgangspunkt i hensynstagen? 
 
                                                
1 Østtælling 2007 DSB og DSB S-tog. Lokaliseret d. 28 maj 2010 kl. 11.00. Hjemmeside 1. 
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1.5 DSB kampagne  
Herunder gøres rede for DSB's kampagne i korte træk. Vi finder det relevant at beskrive 
kampagnen som noget af det første, da der refereres til den gennem hele opgaven. 
To procent af de kundeklager som DSB og Metro Service modtager hvert år, handler om 
dårlig adfærd, for DSB betød det 89 klager i 2009.2 To procent lyder umiddelbart ikke som en 
stor procentdel, men DSB har alligevel set problemet som stort nok til at lancere en 
kampagne: ”Vis Hensyn – Det Smitter”. Kampagnen involverer ikoner opsat på dørene på S-
togene, der ved hjælp af billeder af hænder og skrift, opfordrer folk til at vise hensyn til 
hinanden. (bilag 10) 
”Adfærdskampagnen har til formål at få passagerne til at vise hensyn, gå hurtigere ind og ud 
af S-togene, vælge alternative døre og trække cyklen på perronen, således at S-togene undgår 
forsinkelser og passagerne lærer at tage hensyn til hinanden.”(bilag 6) 
Vi har haft kontakt til Sune Fuchs, som arbejder for DSB og har været ansvarlig for at oprette 
kampagnen. Kampagnen forløb i februar måned og vi har efterfølgende fået tilsendt 
kampagne  materiale (bilag 6 – 10). Det fremgår af resultaterne af undersøgelsen at 
kampagnen at budskabet blev taget godt imod, men at folk ikke har fået mere ud af det end 
det. Kampagnen har altså ikke haft den store effekt, i den forståelse at få folk til at vise mere 
hensyn. Dog stiller det stadig en interessant problemstilling op: Hvorfor viser folk ikke 
hensyn, når nu det er sådan en god ide? 
                                                
2Politikken artikel DSB vil have Emma Gad med i toget Lokaliseret 22 . marst  2010 hjemmeside 10 
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2. Metode 
2.1 Introduktion til metode 
I dette kapitel beskriver vi de forskellige metodiske valg vi har truffet. Vi vil beskrive både 
vores opbygning af projektet og den anvendte observationsmetode. Vi vil også redegøre for 
vores afgrænsning af projektet, indenfor vores teori og vores observationsfelt. Vi vil give en 
beskrivelse af de begreber vi bruger, og til sidst beskrive hvordan vi besvarer vores 
semesterbinding.  
 
2.2 Opbygning af projektmetode  
Projektet består af kvalitative observationer, som bliver analyseret og diskuteret ud fra en 
teoretisk ramme bestående af Erving Goffmans teorier, Bruno Latours aktør-netværksteori, 
Donald A. Normans affordance begreb og Marlene Freudendal-Pedersens afhandling om den 
moderne mobilitet. Udgangspunktet er DSB´s kampagne: ”Vis Hensyn – det smitter”. 
Kampagnen forløb i februar måned og havde formålet at få folk til at vise mere hensyn ved 
ind- og udgangene i S-tog (bilag 6). Projektet bygger derved på en problematik DSB 
anerkender. 
Metoden bygger på kvalitative observationer, både på Østerport og Nørreport station. Vi har 
analyseret tendenser og enkelte tilfælde i forhold til vores teoretiske ramme. På baggrund af 
dette, kan vi udlede nogle konklusioner i forhold til de specifikke togstationer, men vi kan 
ikke sige noget om adfærd på togstationer generelt. 
Vi må stille os kritiske overfor vores metode, idet vi ikke får empirisk viden i forhold til 
hvorfor folk handler som de gør, men udelukkende analyserer på baggrund af hvordan de 
handler. 
Med denne metodiske fremgangsmåde ønsker vi at undersøge de situationer der opstår, på de 
anvendte stationer, når folk skal ind og ud af toget. Vi har ønsket at undersøge både folks 
adfærd, men også om rammerne omkring en togstation har nogen indvirkning på menneskers 
adfærd. 
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2.3 Afgrænsning af projektet 
2.3.1 DSB 
DSB’s kampagne ”Vis hensyn – det smitter” har i projektets begyndelse inspireret os til at 
tage problemstillingen op, omkring at vise hensyn. Vi har i denne sammenhæng taget deres 
ord for at der er et problem. Vi har afgrænset os fra at gå dybere ind i kampagnen end at se på 
dennes problemstilling, da det ikke var kampagnen der interesserede os, men dens fokus. Der 
var derudover ikke muligt for os at observere kampagnen, da den var afsluttet inden vi gik i 
gang med projektet. Vi har fået tilsendt resultaterne af DSB's evaluering af kampagnen, de har 
været med til at give os en ide om, hvad deres intentioner med kampagnen har været. I 
projektet stiller vi os kritiske overfor kampagnen (se afsnit x i perspektivering). 
 
2.3.2 Videoobservation  
Udgangspunktet for observationsmetoden var at inkludere videoobservation i vores projekt, 
det har dog ikke været muligt at få tilladelse til at filme på stationerne. Vi har fra starten 
prøvet at få fat i DSB for at ansøge, om at få lov til at filme, men har ikke fået svar, så vi 
måtte rette vores fokus mod egne observationer. Følgerne af denne beslutning gør at vores 
observationer bliver mere subjektive, og mindre grundige, da vi ikke havde mulighed for at gå 
tilbage til videomaterialet og se på situationerne igen. Kvaliteten af vores metode er herved 
blevet forringet. Dog mener vi at det er muligt at bruge observationerne som empirisk 
grundlag, da vi gennem vores observationer, stadig har fået indsamlet en del materiale (se 
afsnit 2.7). 
 
2.4 Den Teoretiske ramme 
Projektet fokuserer på den fysiske adfærd. Den teoretiske ramme vil have sit fokus på to 
aspekter: den designmæssige påvirkning og den sociale adfærd. Vi har valgt at bruge 
sociologen Erving Goffmans teorier om menneskers adfærd. Goffman har vist sig at være 
særlig anvendelig i forhold til adfærdsregler, beskrivelsen af det offentlige rum og folks 
adfærdsmønstre. Noget han ser bort fra er en analyse af hvordan ikke-menneskelige faktorer 
har en indflydelse på vores adfærd. 
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Vi har valgt at se på togstationen som et socioteknisk system, og antager at teknologi påvirker 
menneskers adfærd, derfor inddrages aktør-netværksteorien, af Bruno Latour, til at 
underbygge dette. Vi bruger aktør-netværksteorien til at forstå, hvordan man kan analysere på 
adfærden der udspiller sig i sammenspillet mellem mennesker og teknologi. Hermed bruger vi 
ikke ANT som et direkte begreb i analysen, men som en overordnet ramme for vores 
indgangsvinkel til projektets opbygning. 
Disse to teoretiske tilgange dannede grundlag for analysen af empirien. Aktør-netværkteorien 
kompenserer hermed for Goffmans teorier. Da Goffman udelukkende beskæftiger sig med 
den menneskelige side af adfærd, forklarer ANT derimod at de teknologiske faktorer også har 
indflydelse på vores adfærd. I vores tilfælde, teknologier såsom togets døre og togstationens 
indretning.  
De to andre teoretiker som er inddraget i analysen er Malene Freudendal-Pedersen og Donald 
A. Norman. Malene Freudendal-Pedersen (herefter Freudendal) har et konkret og nutidigt 
perspektiv på transportens rolle, i det moderne menneskes hverdagsliv og tidsfornemmelser. 
Denne vinkel bruges konkret til, at beskrive hvordan mennesker kan være presset i den 
moderne tids hverdagsmobilitet. Freudendals teorier sammenstilles med Goffmans teorier og 
giver en ekstra vinkel på, at den moderne livsstils tidspres, også har en påvirkning på vores 
adfærd. 
For at kunne belyse konkrete artefakters påvirkning på mennesker, har vi inddraget Donald A. 
Normans affordance begreb, da denne teori kan bruges til at underbygge aktør-
netværksteorien. Vi bruger affordance begrebet til at beskrive hvordan mennesker aflæser et 
design og hvorvidt et design kan medvirke, eller modvirke til at skabe et flow i forbindelse 
med en togstation. Vi bruger teorien crowding til at beskrive hvordan mennesker handler i 
rum med stor mennesketæthed.  
Vi mener at sammenkoblingen mellem disse forskellige teorier, vil give et billede af hvordan 
man kan forstå menneskers adfærd på togstationer.  
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2.5 Begrebsafklaring 
2.5.1 Adfærd  
”Direkte observerbar måde at opfører sig på. Adfærd er et ofte forekommende begreb inden 
for sociologien, men afhængig af sammenhængen gives det et noget forskelligt indhold”. 
Adfærd forstås altså forskelligt indenfor hvilken videnskabsteoretiske ramme man arbejder i 
(Andersen, Brante, Kornes 1998:7). 
 
Begrebet adfærd i projektet 
Når vi skriver adfærd handler det om, hvordan folk fysisk opfører sig, hvordan de handler. 
Adfærd beskrives i projektet indenfor de rammer Erving Goffman opstiller i sine teorier. Vi 
har valgt at kigge på en meget specifik adfærd, nemlig adfærd der opstår når folk bevæger sig 
på perronen i en transport situation. Men begrebet bruges også mere specifikt når folk 
bevæger sig ud og ind af toget. Ved adfærd menes altså fysiske handlinger i stationsrummet. 
 
2.5.2 Hensyn 
”Tage el. vise hensyn = være opmærksom på andres følelser, ønsker og behov”3  
Når DSB har valgt at bruge sloganet ”Vis hensyn – det smitter” ligger det op til en diskussion 
af hvad hensyn er. DSB’s overordnede mål har været at få togene af sted til tiden. Derfor 
brugte DSB begrebet hensyn med det formål, at få folk til hurtigt at stige af og på toget. Man 
kan sige at det hensyn der opfordres til er, at der skal ventes med indstigning til alle 
passagerer er kommet ud, og brug af alle døre (bilag 10). 
Vi mener derimod at hensyn er noget subjektivt der ikke kan defineres i regler. Man kan sige 
at hensyn er noget man viser hinanden, og det er op til den enkelte hvornår man mener der 
bliver vist hensyn overfor en, eller man viser hensyn overfor andre.  
 
                                                
3Ordbogen.com  lokaliseret 02 juni 2010 kl. 11.30 Hjemmeside 9 
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2.5.3 Tid 
I rapporten vælger vi at tage udgangspunkt i Freudendals tidsbegreb. Hun skelner imellem 
øjeblikkelig tid, i modsætning til klokketid (Freudendal-Pedersen 2007:138). 
Klokketid er, som ordet antyder, den tid vi kan se på uret. Den er et produkt af 
industrialiseringen og handler om, at vi deler vores hverdag op i tidsrum. Øjeblikkelig tid, er 
et udtryk for den måde vi lever i dag. Hvor vi konstant skal være klar til at reagere på nye 
informationer og impulser (Freudendal-Pedersen 2007: 138) Tingene går hurtigere og 
hurtigere og der stilles konstant krav til at vi skal forholde os til det, hvilket skaber et pres på 
os (Freudendal-Pedersen 2007: 139). 
Når vi bruger begrebet tid og tidspres, sammenstiller vi det med den øjeblikkelige tid.  Vi er 
opmærksomme på at klokketiden også har en effekt, idet vi skal nå ting til en bestemt tid. 
 
2.5.4 Kommunikation  
Kommunikation er mange ting, og sker hele tiden imellem os og omkring os. Fremstående 
forskere indenfor flere forskellige fagområder beskriver og forstår begrebet kommunikation 
forskelligt. Vi har i vores projekt valgt kun at se på kommunikation ud fra en semiotisk 
vinkel, dvs. hvordan tegn giver udtryk for indhold eller mening (Heradstveit og Bjørgo 
1988:25). 
Vi bruger ”Ogden og Richards trekant” til at 
beskrive hvordan tegnet referer til noget i 
den ydre verden, dvs. objekter, tilstande 
eller personer.  
“Modellen viser, at hvert symbol (f.ex. et lyd- eller skriftbillede) modsvares af en reference (et 
begreb, en tanke, en tolkning) som på sin side modsvares af en referent (en “ting”) I den ydre 
verden“ (Heradstveit og Bjørgo 1988:26). 
Imellem symbol, reference og referent viser pilene hvordan der sker en direkte sammenhæng, 
hvorimod stregen viser at der kun sker en indirekte sammenhæng mellem symbol og referent. 
 
2.5.5 Mikro- og makrosociologi 
”På mikroniveauet studeres individuel interaktion inden for små sociale enheder. På 
makroniveau studeres samfundsstrukturer, som påvirker interaktionen mellem aktører. (…) 
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Selvom der inden for sociologiens historie har været forsøg på at give enten mikroniveauet 
(ren individualistisk orientering) eller makroniveauet (rent kollektivistisk orienteret) forrang, 
er der i dag en bred accept af, at der sker en gensidig påvirkning mellem disse niveauer” 
(Andersen, Brante, Kornes 1998:158). 
Vores observation bevæger sig på det mikrosociologiske plan. Vi har valgt en meget specifik 
situation og et meget specifikt område, hvor vi observerer individers adfærd. 
 
2.5.6 Sociotekniske systemer 
”STS theory is explicitly grounded in general system theory (Von Betalanffy 1950). 
Organisations are seen as consisting of two interdependent systems: a technical system and a 
social system. The technical system is composed of equipment and processes; the social 
system consists of people and tasks (Ketchum and Trist 1992)” 
(Wang, Solan, Ghods: 322).  
Sociotekniske systemer (STS), er en teori hvor systemer belyses som både tekniske og 
sociale. Her henviser vi til semesterbindingen teknologiske systemer og artefakter (afsnit 
2.8.1), hvor vi uddyber teorien sociotekniske systemer og gør rede for hvordan vi bruger 
teorien i opgaven.  
 
2.6 Arbejdsspørgsmål til Teorien 
Vi har valgt at bruge arbejdsspørgsmål i teori afsnittet, for at indskrænke vores 
begrebsapparat til nogle få, men brugbare begreber fra de forskellige teoretikere. Vi har 
udarbejdet et arbejdsspørgsmål til de forskellige teorier.  
 
- Hvilke adfærdsregler og færdselsregler gør sig gældende, i det offentlige rum, ifølge 
Erving Goffman? 
- Hvordan påvirker tidens vores handling og ophold i hverdagsmobiliteten ifølge 
Malene Freudendal-Pedersen? 
- Hvordan kan man ved hjælp af ANT argumentere for vigtigheden i at inddrage de 
ikke-menneskelige aktørers indflydelse på folks adfærd? 
- Hvad forstår Don A. Norman ved begrebet affordance og hvordan medtænker man 
dette i en design proces? 
- Hvordan kan man forstå menneskers adfærd i rum hvor der er stor mennesketæthed? 
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2.7 Observation 
I undersøgelsen af adfærdsmønstre på Nørreport og Østerport station har vi gjort det 
metodiske valg, at lave vores analyse baseret på konkrete hændelser i den naturlige situation. I 
denne sammenhæng har vi brugt observation af stationerne til indsamling af vores empiri.  
I dette afsnit beskrives de overvejelser og valg der er gjort i løbet af tilrettelæggelsen og under 
selve observationen. Herunder både de mere tekniske forhold, såsom planlægning af hvordan 
observationen skal udformes. Men også spørgsmål som sikring af videnskabelighed, 
deltagerrolle og forståelse af egne forventninger.  
 
2.7.1 Argumentation for valg af observation 
Vi har i vores projekt afgrænset os, til at beskæftige os med konkrete handlinger i 
stationsrummet, både menneskelige og materielle. Derfor finder vi det oplagt at bruge 
deltagende observation, da denne indsamlingsmetode har fokus på de direkte aflæselige træk 
ved situationen. Generelt bruges observationen til at følge, hvordan der handles i forskellige 
sammenhænge, dvs. deltagernes interaktion med det materielle og sociale miljø (Brinkmann 
& Tanggaard 2010:82).  
Derudover er en tilgang til observation en erkendelse af situationer, som ikke kun baserer sig 
på registrering af hændelser, men også på indlevelse og oplevelse. På den måde bliver 
forskeren en del af observationen med sanser og krop (Fuglsang et al. 2007:319). Derved 
indgår vi selv i observationen, og vores ”føling” med det der sker bruges derfor som data på 
lige fod med de konkrete observationer. 
 
2.7.2 Deltagerrolle og åbenhed 
Det er vigtigt at gøre sig overvejelser omkring, hvilken rolle man har som forsker i sin 
tilstedeværelse som observatør. Man kan i denne sammenhæng indgå i 
observationssituationen på forskellig vis. Eksempelvis kan man bevidst påvirke situationen 
ved at initiere bestemte interaktioner. Vi valgte i vores observationer at indgå mere ”naturligt” 
i omgivelserne, og påtog os derved rollen som komplet deltager (Fuglsang et al. 2007:317). 
Dette havde til formål ikke at forstyrre forløbet på stationen, hvilket medvirkede til bedst 
muligt at opnå et reelt billede af de ”naturlige” interaktioner. I denne sammenhæng skal det 
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derfor også nævnes, at vi holdt vores rolle som observatører skjult. Dette mente vi kunne lade 
sig gøre, da vi ud fra vores for-observationer konkluderede at stationsrummet er kendetegnet 
ved at være et rum hvor folk konstant bevæger sig videre med det næste tog. Derfor regnede 
vi ikke med at der blev lagt mærke til vores stilstand. I perioden mellem disse afgange kunne 
vi også fint indgå i sammenhængen, da denne tid er kendetegnet med minimal fysisk og 
verbal interaktion. Dog er vi opmærksomme på at der, i og med at der blev taget noter i løbet 
af observationen, var en risiko for at der blev lagt mærke til dette. 
 
2.7.3 Observationsforløb, fokus og varighed 
Vi har i vores observationsforløb benyttet observation med to forskellige formål. Vi har udført 
to for-observationer på henholdsvis Nørreport og Østerport. Disse var meget åbne 
observationer og havde til formål, at give et umiddelbart indtryk af stationerne, og hjælpe med 
til at finde fokus til vores egentlige observationer. Derudover har vi udført to observationer 
med det formål, at indsamle data til analysen. For at fremme den bedst brugbare empiri, har vi 
snævret vores fokusområde ind. På den måde har vi sikret os, at de forskellige observatører 
har haft samme fokus under observationen. Vi har derudover søgt det bedst egnede tidsrum 
for observationerne.  
 
2.7.3.1 Valg af Østerport og Nørreport 
 Vi har valgt Nørreport som vores ene observationsområde da det er Danmarks mest 
trafikerede station4, samtidig har vi ud fra egne erfaringer oplevet stationen som værende 
stressende. Vi valgte Østerport som andet observationsområde, da vi synes at det er 
interessant at de to stationer ligger relativ tæt på hinanden, men er meget forskellige i 
arkitektur- og designforhold. En anden faktor for udvælgelsen af disse to stationer er, at 
strækningen mellem de to stationer, er den mest brugte S-togsstrækning i Danmark. Hver dag 
passerer 121.000 passagerer på strækningen mellem Østerport og Nørreport.5  
 
                                                
4Østtælling 2007 DSB og DSB S-tog. Lokaliseret d. 28 maj 2010 kl. 11.00. Hjemmeside 1. 
5 Østtælling 2007 DSB og DSB S-tog. Lokaliseret d. 28 maj 2010 kl. 11.10. Hjemmeside 1. 
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2.7.3.2 Fokus og dataindsamling. 
De endelige observationer havde til formål at indsamle data til empirien. Her søgtes en 
forståelse af følgende faktorer: 
1. Rammen: De fysiske omgivelser, konteksten og hvilke handlemåder der indbydes til 
og forhindres? 
2. Deltagerne: Hvorfor er de på stationen?  
3. Aktiviteter og interaktion: Hvad foregår der? Er der en defineret rækkefølge i 
handlingerne? Hvordan interagerer deltagerne med aktiviteten og hinanden? Hvordan 
er aktiviteten og deltagerne forbundet og relateret? 
4. Hyppighed og variation: Hvornår begyndte aktiviteten? Hvor lang tid varede den? Er 
det en unik eller tilbagevendende situation? Hvis den er tilbagevendende: Hvor ofte? 
Og hvor typisk er den observerede situation for den slags situationer? 
5. Subtile faktorer: Uformelle og uplanlagte aktiviteter, det symbolske, ikke verbal 
kommunikation, det selvfølgelige, det der ikke sker – men som måske kunne forventes 
at ske.  
(Fuglsang  2007:320) 
 
For at sikre kvaliteten af vores observation, valgte vi, udover den ovenstående ”tjekliste” som 
fokus, for at afgrænse vores fokusområde yderligere. Denne kombination havde til funktion at 
indsamle data om stationsrummet generelt og derudover sikre, at vi fik indsamlet det mest 
relevante data i forhold til vores problemstilling. Her blev vores observationsområde ind- og 
udgange på S-toget. Dette valg blev truffet på baggrund af vores for-observationer. Det var 
her vi fandt den mest læsbar interaktion, og problemstikker kom bedst til udtryk, da vi så to 
modgående strømme af mennesker stødte sammen.  
Vi fandt det relevant, at observere på den dør som blev brugt mest. Derfor valgte vi mere 
specifikt at observere den næstsidste dør på toget som samtidig lå tættest på trappeopgangene 
på perronerne. Henholdsvis trappeopgangen der fører op til stationskioskerne på Nørreport og 
trappeopgangen på Østerport. Dette valg blev truffet på baggrund af, at det var den dør vi 
umiddelbart fandt anvendt af flest og som ikke gik ind til en cykelvogn. Hermed blev vores 
observationsområde indskrænket til denne dør, og området som umiddelbart lå op til denne 
dør i en radius af ca. 3 meter. 
Til indsamlingen af empiri brugte vi observationsskema som observationsguide. 
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Observationsskemaet er holdt simpelt, og følger vores metodiske design. Skemaet indeholder 
en rubrik hvor tognummeret blev noteret, så vi efterfølgende kunne sammenligne de 
forskellige observatørers noter til de enkelte tog. Derudover er der en rubrik til skøn af 
antallet af mennesker på perronen. Med udgangspunkt i, at vi ville holde vores observation så 
fordomsfri som muligt, har vi fravalgt fokuspunkter fra teoriens begrebsapparat. Vi har i 
stedet for inddelt vores observationsskema ind i to kategorier: designmæssige forhold og 
episoder/generelle noter (se bilag 1 for observationsskema). Dette har til formål at gøre 
observatøren åben overfor hvad der rent faktisk sker og ikke kun lede efter bestemte mønstre. 
Selvom vi har forsøgt at holde vores observationer så åbne som mulig, har vi måtte vælge 
adfærd og design ud, som fokuspunkter, ellers kunne vi ikke sikre kvaliteten af 
observationenerne.  
 
2.7.3.3 Varighed 
De endelige observationer blev lagt i tidsrummet 15:30 – 16:30, dette valg blev truffet ud fra 
to overvejelser På DSB's hjemmeside forbydes cykelmedtagelse i tidsrummet 15:30 – 17:00, 
dette er grundet at perioden ligger i myldretidstrafikken, og at der derfor er flest mennesker i 
dette tidsrum.6  
Den første halve time af observationstiden blev brugt på at notere generelle indtryk af 
stationen og adfærden herpå. Dette var både menneskelig og materiel adfærd. Herefter blev 
den sidste halve time brugt på, at observere på den specifikke dør, som argumenteret ovenfor. 
Ud fra vores for-observation fastslog vi at dette var dækkende, da vi kunne lave observationer 
på toge med få minutters mellemrum og derfor kom mange forløb igennem. Området blev 
observeret tre forskellige steder fra, for at få så fyldestgørende en observation som muligt. De 
tre observatører havde ingen interaktion under selve observationen for at mindske 
opmærksomheden omkring vores tilstedeværelse.  
 
2.7.4 Forventninger  
Ud fra vores erfaringer med offentlig transport, havde vi en idé om, hvilke adfærdsmønstre vi 
ville observere. Vi følte os sikre på, at kunne observere en manglende hensyntagen og havde 
en forventning om at dette kunne ses i konkrete episoder. Efter vores for-observationer måtte 
                                                
6DSBs hjemmeside. Lokaliseret d. 25 april 2010 kl. 18:30.  Hjemmeside 2. 
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vi konstatere, at vi så færre af de forventede episoder, og en mere ensartet adfærd fra alle 
tilstedeværende. Vores forventninger til specifikke hændelser var derfor skruet ned, da vi 
observerede for anden gang. Ud fra disse erfaringer kan man overveje, om der er en forskel 
mellem de oplevelser man har i den offentlig transport som privat person, og den erfaring man 
gør sig som observatør. 
Vi havde dertil også en forventning om, at der på Nørreport station, ville være flere episoder 
end på Østerport station. Vi mente dog stadig, at man på Østerport station ville kunne 
observere lignende situationer, som på Nørreport. Dette havde sit udspring i ideen om en 
generel ”stemning” i stationsrummet, og at dette ville udgøre omstændigheder for 
sammenfaldende hændelser. Efter for-observationerne blev vi bevidste omkring, hvilke 
forskelligartede rumlige oplevelser man har på henholdsvis Østerport og Nørreport station, og 
at denne ”stemning” måske til dels ligger i rummets opbygning. Uddybelse se diskussion 
afsnit 5.1.1. 
Vores observations tid har vi lagt midt i myldretiden, og forventede derved at der ville være 
flere episoder, end der ville være andre tider på døgnet. Dertil havde vi den forventning at de 
fleste mennesker på perronen ville være på vej hjem fra arbejde, da vi havde valgt 
eftermiddags myldretiden. Og havde derfor end ide om at folk ville have mindre overskud på 
dette tidspunkt. 
Vi har ikke observeret på andre tider af døgnet, så det er umuligt for os at sige om der vil 
opstå flere konflikter andre tider på døgnet. Men noget der efter observationen har undret os, 
er at vi ikke så flere episoder, selvom vi har valgt den travleste tid på dagen. Det vil vi komme 
nærmere ind på i diskussionen i afsnit 5.1.1.  
21 
 
 
2.8 Semesterbinding 
2.8.1 Teknologiske systemer og artefakter 
I vores projekt behandler vi togstationen som et socioteknisk system. Togstationen er et 
teknologisk system der har meget stor betydning for det moderne samfund, da det er en 
teknologi som en stor del af vores infrastruktur er bygget op omkring. For bedre at kunne 
forstå togstationen som et socioteknisk system vil vores forklaring heraf tage udgangspunkt i 
aktør-netværksteorien. Når man taler om en aktør-netværks relation beskriver man dette ud fra 
en kombination af teknologiers sociale og materielle elementer. Teknologier beskrives som 
bestående af heterogene forbindelser mellem mennesker og maskiner7.  
Det vil sige at den måde togdøre åbner på ”konstruerer” bestemte sociale handlingsmønstre, 
idet dørenes virke fordrer folk til at stige på toget på en bestemt måde8. Ifølge aktør-netværks-
teorien sker der altså en genside påvirkning mellem det tekniske som socialt konstruerende og 
det sociale som teknisk konstruerende. 
Togsystemet er for os blevet en black box,9 dvs. noget vi tager forgivet. En teknologi der 
fuldstændig er implementeret, og derved et resultat af de aktører og relationer som holder 
fænomenet sammen.  
 
2.8.2 Subjektivitet, teknologi og samfund  
Relationen mellem mennesker og teknologi er udgangspunktet for vores projekt. Vi ser på 
togets indvirkning på individet og hvordan adfærd kan forklares ud fra Erving Goffmans 
sociologiske teorier om menneskets adfærd. Ud fra observationer kædes designmæssig 
påvirkning og adfærdssociologi sammen ud fra vores teoretiske ramme. Samtidig belyser vi 
DSB´s kampagne, som er med til at påvirke menneskerne som bevæger sig på togstationen og 
kan give os et indblik i hvilke påvirkning denne magtinstans har på individet.   
                                                
7 Bruno Latours hjemmeside. Lokaliseret d. 23 maj 2010 kl. 12:40. Hjemmeside 4. 
8 Danmarks tekniske Universitet (DTU). Lokaliseret d. 23 maj 2010 kl. 12:30. Hjemmeside 3. 
9 Danmarks tekniske Universitet (DTU). Lokaliseret d. 23 maj 2010 kl. 12:30. Hjemmeside 5. 
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3. Teori  
3.1 Introduktion til teori 
I dette kapitel redegøres for vores teoretiske ramme. Først præsenteres Erving Goffmans 
teoretisering over interaktion mellem mennesker på mikrosociologisk niveau. Herefter 
kommer et afsnit skrevet ud fra en afhandling af Marlene Freudendal, her fokuseres på hendes 
forståelse af tidspres, i det moderne menneskes hverdagsliv.  
Dernæst beskrives Bruno Latours aktør-netværksteori, denne bruges i projektet som 
rammeforståelse for samspillet mellem menneskelige og ikke-menneskelige aktører. I denne 
sammenhæng bruges Donald A. Normans affordance begreb som mere konkret 
analyseredskab, et afsnit om hvordan dette begreb skal forstås, kommer umiddelbart efter 
afsnittet om Bruno Latour. 
Til sidst beskrives begrebet crowding, og dets effekt på mennesker i offentlig transport, dette 
gøres ud fra en artikel af Evans og Werner. 
 
3.2 Erving Goffman 
Erving Goffman (1922-1982) var canadisk-amerikansk sociolog, han er mest kendt for at sit 
arbejde med mikrosociologien, dvs. den sociologi der tager udgangspunkt i, og analyserer, 
hverdagssituationer. Han undersøgte forskellige sociale fænomener for at kunne 
sammendrage disse og opsætte generelle observationer og definere begreber (Goffman 
2004:9-12). Derfor valgte vi denne teoretiker, da hans generelle observationer kan bruges i 
enkelte tilfælde, som vores projekt tager udgangspunkt i. 
De anvendte bøger af Goffman er således: ” Social samhandling og mikrosociologi” og 
”Behavior in Public Places”. Goffman analyserer i ”Behavior in Public Places” hvordan vi 
opfører os i offentlige situationer. Offentlige situationer beskrives som situationer hvor vi er i 
blandt, og bliver observeret af andre mennesker (Goffman 1963:4). Det skal her nævnes at 
Goffman skrev denne bog i 1963, derfor er nogle af de eksempler han bruger ikke gældende i 
dag, eksempelvis er han i sine beskrivelser af kønsroller ret gammeldags. Men hans 
grundlæggende principper, mener vi stadig er relevante. 
Vi vil i følgende afsnit præsentere Goffmans anvendelse af adfærdsregler, og efterfølgende 
introducere, og forklare, de anvendte begreber: forpligtelse, forventning, bevægelsesenheder, 
eksternalisering og orientering. 
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Vi vil bruge Goffman til at svare på følgende arbejdsspørgsmål: 
Hvilke adfærdsregler og færdselsregler gør sig gældende, i det offentlige rum, ifølge 
Goffman? 
 
3.2.1 Adfærdsregler 
Goffman påpeger at det er vigtigt for mennesker, ikke at pådrage sig for meget 
opmærksomhed i offentligheden. Man vil gerne ”passe ind” og dermed blive et med 
mængden. ”The rule of behavior that seems to be common to all situations and exclusive to 
them is the rule obliging participants to ”fit in”” (Goffman 1963:11). En måde at passe ind er 
at følge givne adfærdsregler. 
Goffman definerer adfærdsregler, som værende en anvisning for handling, der enten kan være 
passende eller retfærdige (Goffman 2004:77). Og det handler om at opføre sig efter den givne 
adfærdsregel. Så længe adfærdsreglerne overholdes, vil der opstå bestemte mønstre og en 
regelmæssighed, som vil knytte sig til et felt af menneskelig aktivitet. Overtrædelse af disse 
regler vil, ifølge Goffman, typisk skabe uro, og i værste tilfælde fører til negative sociale 
sanktioner (Goffman 2004:77). 
”The notion of ”fitting in” relates to another bit of common sense: what is proper in one 
situation may certainly not be proper in another” (Goffman 1963:12). Der gælder altså et helt 
specifikt sæt regler når man befinder sig i en transport situation. Og som i alle andre 
situationer vi befinder os i, adapterer vi os til omgivelserne, og følger bestemte regelsæt. 
”Anerkendte retningslinjer for adfærd bliver naturligvis ofte brudt i smug, tilsidesat eller 
overholdt af uautoriserede grunde, men disse alternativer øger blot mængden af lejligheder 
hvor regler sætter grænser for i det mindste den overfladiske adfærd” (Goffman 2004:78). 
Goffman argumenterer for at der i brudene af retningslinjerne, bliver tilkendegivet en accept 
for hvordan man bør handle, ud fra en given aktivitet. Dertil kommer, at det enkelte individ 
ikke altid vil være i stand til at følge reglen. Denne beslutning kan være påvirket af andre 
faktorer. 
 
3.2.2 Forpligtigelser og forventninger 
Goffman argumenterer for at der inden for adfærdsregler udfolder sig to overordnede 
perspektiver, et direkte og et indirekte. Det direkte perspektiv definerer Goffman som 
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forpligtigelser. Forpligtigelser forstået ud fra et kodeks omkring hvordan man bør opføre sig. 
Det indirekte perspektiv definerer Goffman som forventninger (Goffman 2004: 78). 
Forventninger forstået ud fra forpligtigelserne for hvordan andre bør behandle én. Goffman 
omtaler forpligtigelser, som det vi forbinder med noget vi er tynget af. En pligt opfattes ofte, 
som noget vi må tage os sammen for at få gjort rettidig. Ifølge Goffman sættes denne 
forståelse af pligt, og forpligtigelser, sjældent i forbindelse med adfærdsregler, idet at 
adfærdsregler ofte udfolder sig ubevidst. Kun i tilfælde af, at der sker noget som ikke ligger i 
rutinen, vil individet blive opmærksom på at alle de små neutrale handlinger der fortages, er i 
overensstemmelse med hvad der er passende og retfærdig opførelse. På samme måde vil 
individet føle ydmygelse eller skam, idet individet opdager ikke at have handlet efter 
adfærdsreglerne. (Goffman 2004: 78). 
”Når et individ bliver involveret i at opretholde en regel, binder han sig normalt også til et 
bestemt selvbillede” (Goffman 2004: 79). 
Goffman mener at man ved at opretholde en regel fremstår som en bestemt type person, der 
overholder sin forpligtigelse overfor andre. På den måde kan man altså ud fra hvordan man 
agerer, give folk et indtryk af hvilken type person man er. Når en adfærdsregel brydes vil det 
have indflydelse på to individers forhold til hinanden. Den ene person vil fremstå som typen 
der ikke forstår at opretholde sin forpligtigelse overfor den anden person, som ikke får den 
forventede behandling. Her konkluderer Goffman: 
”En handling der er underlagt en adfærdsregel, er altså en kommunikation, for den 
repræsenterer en måde at bekræfte selvet på – både det selv som reglen er en forpligtigelse 
for, og det selv som den er en forventning for” (Goffman 2004:80). 
Goffman beskriver at ligegyldigt om individet retter sig efter de givne adfærdsregler, så vil 
denne opretholdelse eller overtrædelse sende et signal om noget væsentligt. Og måske endda 
et tydeligere signal i tilfælde af brud, fordi bruddet vil sætte deltageren selv i en truet position.  
 
3.2.3 Kropslige signaler 
Når mennesker befinder sig i andres umiddelbare nærhed, og verbal kommunikation ikke 
findes oplagt, opstår der alligevel en slags kommunikation. Kommunikation er ifølge 
Goffman nemlig ikke altid verbal men indeholder bl.a. bevægelse, position, lydniveau og 
ansigtsudtryk. Disse signaler modificeres i forhold til den givne situation man befinder sig i, 
og nogle gange signaleres bestemte ting kun i kraft af at man kan beskues af andre (Goffman 
1963:33). 
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”Linguistic messages are felt to be voluntary and intended; expressive messages, on the other 
hand, must often preserve the fiction that they are uncalculated, spontaneous, and 
involuntary, as in some cases they are” (Goffman 1963:14). 
Størstedelen af de signaler der sendes i det offentlige rum er ikke med ord, men med 
udtryksfulde kropslige signaler. Det er i høj grad disse signaler der definerer de regelsæt der 
findes i offentlige rum. Vi bruger både disse signaler til at etablere et fællesskab, men også til 
at udelukke folk fra det fællesskab.  
En anden ting Goffman beskriver, er vores forhold til at være til stede i en offentlig situation. 
Han påpeger at det at se folk i øjnene, eller ikke at have noget at beskæftige sig med, kan gøre 
os umådeligt dårligt tilpas.  
”This is one reason why waiting rooms, club cars, and passenger airplanes in our society 
often are supplied by management with emergency supplies such as magazines and 
newspapers, which serves as minimal involvements that can be given weight (when there is 
nothing but waiting to do) yet can be immediately discarded when one’s turn or destination 
arrives” (Goffman 1963:51). 
 
Behovet for at have et sted at rette sin opmærksomhed hen, kan forklares med ikke at ville 
konfronteres med andre. Derudover understreger Goffman vigtigheden i at udstråle, at man 
har noget at beskæftige sig med, eller et mål man er på vej hen til. Her bruges forskellige 
teknikker til at lovliggøre at man rent faktisk ikke gør noget af betydning. Såsom at, ryge en 
cigaret eller kigge i en avis (Goffman 1963:56-59). 
 
3.2.4 Bevægelsesenheder og uformelle færdselsregler 
Ser man på trappenedgange, ind- og udstigning af toge, og andre steder, hvor mennesker skal 
bevæge sig i samme retning, kan man ikke kun fokusere på individer, men må se gruppen af 
mennesker som en strøm. Eller som Goffman beskriver fænomenet, som bevægelsesenheder 
(Goffman 2004:137-150). Goffman definerer at individer enten kan være en bevægelsesenhed 
eller en deltagelsesenhed. Vi beskæftiger os i projektet kun med bevægelsesenheder.  
Bevægelsesenheder kan bestå af enkelte individer, og af størrelser af flere mennesker. De er 
kendetegnet ved at have samme mål, og der ligger færdselsregler til grund for hvordan disse 
enheder bevæger sig. Fodgængertrafikken bygger hovedsageligt på uformelle regler og 
teknikker man bruger til, ikke at støde ind i hinanden. 
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”Tag for eksempel de teknikker som fodgængere benytter for at undgå at støde ind i hinanden. 
De lader til ikke at have den store betydning. Der er imidlertid et betydeligt antal af sådanne 
mekanismer, de er i brug hele tiden og sætter adfærden på gaden i system. 
Fodgængertrafikken ville være kaos uden dem” (Goffman 2004:138). 
Her bruges teknikker som Goffman beskriver som eksternalisering og orientering (Goffman 
2004:142-143). Ved eksternalisering forstås kropskommentarer, dvs. hvordan individet ved 
hjælp af kropssprog, hastighed og målrettethed signalerer, hvordan han eller hun har tænkt sig 
at argere. 
Ved orientering forstås, det som individet orienterer sig efter. Orientering bruges til aflæsning 
af andres eksternaliserings signaler indenfor det synsfelt individet, har for øje. Når et 
modgående individ kommer indenfor dette felt, bliver det ofte beskuet og herefter ignoreret, 
vel at mærke hvis man ikke er på kollisionskurs med dette individ. Goffman pointerer at 
individer altid vil tjekke det modgående individ ud, ved et såkaldt legemstjek, dette foregår 
dog oftest ubevidst. Her kan man konkludere at alle individer ubevidst altid er klar over, hvem 
der er inden for deres orienteringsfelt og hvordan disse bevæger sig (Goffman 2004:137-149). 
Goffman bruger også begrebet galanteri i denne sammenhæng. Galanteri forekommer ofte i 
sammenhænge hvor man lader folk med fysisk svaghed komme foran, dette signalerer man 
fysisk til den anden part f.eks. ved at trække sig lidt til siden. En ofte fremkommende respons 
på dette er når den anden person ”lader som” om man skynder sig forbi, for at vise at 
galanteriet er værdsat (Goffman 2004:147).  
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3.3 Malene Freudendal-Pedersen  
Malene Freudendal-Pedersen (herefter Freudendal) har skrevet en Ph. D. afhandling med 
titlen ”Mellem frihed og ufrihed - Strukturelle fortællinger om mobilitet i hverdagslivet”. Her 
beskriver hun, hvordan den moderne mobilitet både giver os frihed, men også begrænser os. 
Freudendals hovedfokus er på den moderne mobilitet, og hvordan den påvirker os, og i stor 
grad har formet vores moderne samfund. Vi har valgt at beskæftige os med Freudendals 
tidsbegreb. Vi har valgt at tage fat i dette aspekt af afhandlingen, da vi mener det kan hjælpe 
med at opstille en ramme omkring hvad der gør sig gældende i en moderne tid, og samtidig 
virke supplerende for Goffmans ældre daterede teorier.  
 
I dette afsnit vil følgende arbejdsspørgsmål blive besvaret:  
Hvordan påvirker tidens vores handling og ophold i hverdagsmobiliteten, ifølge Malene 
Freudendal-Pedersen? 
 
3.3.1 Ubevidst/upåagtet 
”Der er mange sammenfald i de handlinger, vi foretager os i hverdagslivet, men 
bevæggrundene og de overvejelser vi gør os kan være vidt forskellige” (Freudendal-Pedersen 
2007:56). 
Freudendal argumenterer for at vi mennesker tager ting i hverdagslivet for givet, og ser dem 
som rutinepræget, ting som menes at udføres ubevidst. Til at beskrive disse bruger Freudendal 
udtrykket selvfølgeligheder. Disse rutineprægede handlinger er vi bevidste om, men de er 
blevet en så integreret del af vores hverdag at vi ikke ligger mærke til dem. Freudendal 
argumenterer dog for at handlingerne ikke er så meget ubevidste som upåagtede. Med dette 
mener hun, at når man konfronteres med disse handlinger, kan man forklarer og begrunde 
dem, derfor er handlingerne ikke ubevidste, men upåagtet (Freudendal-Pedersen 2007:57). 
Hertil tilføjer Freudendal at vi ikke kan beskrive alle aspekter af vores hverdagsliv 
fyldestgørende, da selv de mindste handlinger består af mange upåagtede valg (Freudendal-
Pedersen 2007:56). 
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3.3.2 Moderne tid og pauser  
Tiden i det moderne samfund går stærkere og stærkere (Freudendal-Pedersen 2007:139). En 
togstation for eksempel minder os om det, der er ure alle vegne og folk er på farten. For at 
kunne følge med i den hastighed som det moderne liv fordrer, er man nødt til selv at sætte 
hastigheden op, og ved at gøre dette, er der ting der ofres (Freudendal-Pedersen 2007:141).  
”Alt går hurtigere og vi bliver mere og mere mobile, individets overbærenhed overfor 
forsinkelser og forhindringer bliver dog også mindre og mindre” (Freudendal-Pedersen 
2007:141) Her kunne man udlede at også ting som høflighed og hensyns tagen må blive ofret.  
I den moderne tid presser mennesker ofte flere aktiviteter ind i deres kalender og derfor findes 
der meget få øjeblikke hvor mennesker holder pause (Freudendal-Pedersen 2007:140). Dette 
pres øger stressniveauet og derfor søger mennesker tidspunkter, hvor de kan holde pause. 
Pauserne fungerer som mellemrum i hverdagslivet og bruges til at skabe overskud, og til at 
samle energi til at klare de aktiviteter, som vi har fyldt vores liv med (Freudendal-Pedersen 
2007:148). Disse mellemrum i hverdagslivet, kan mobiliteten i høj grad være med til at give 
os: ”Når man sætter sig i sin bil, eller tog, bus, metro der har man måske lige brug for at 
koble af og være sig selv, koble af mentalt og koncentrere sig om sig selv” (Freudendal-
Pedersen 2007:141). 
Når man kommer ind i toget, er man i et rum hvor der ikke er kontrol over hastigheden, og 
man kan derfor kan slappe af. Dette giver mobiliteten den dobbelttydighed, at den både er 
med til at fremelske den øjeblikkelige tid, men samtidig kan den måske fungerer som vores 
middel imod den (Freudendal-Pedersen 2007:141). 
”I vores insisteren på at presse citronen til det yderste, at nå det hele, bliver en nedsættelsen 
af hastigheden og installering af mellemrummene noget der kommer til at forgå i 
hverdagslivets mobiliteter, på den måde slipper vi for at vælge noget fra. Dermed bliver 
hverdagslivets mobiliteter det rum vi holder pauser i” (Freudendal-Pedersen 2007:142). 
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3.4 Bruno Latour 
I vores projekt har vi valgt at bruge aktør-netværksteorien (forkortet ANT) til at argumentere 
for at teknologier og artefakter kan påvirke menneskers adfærd. Vi tager udgangspunkt i dette 
overordnede princip i aktør-netværkteorien, da en større gennemgang ville blive for 
omfattende.  Bruno Latour er faderen for denne teori, men her skal det nævnes at Latour ikke 
som den eneste udviklede teorien. 
Latour bliver ofte betegnet som en af den nyeres tids mest uortodokse sociologer. Dette 
skyldes blandt andet hans sociologiske studier af videnskab, teknologi og samfund, gennem 
disse studier udviklede han ANT. Det banebrydende ved denne teori er dens fokus på 
sammenspillet mellem mennesker og fysiske genstande. Det afgørende i ANT er, at ikke-
menneskelige og menneskelige aktører, har lige stor indflydelse på hinanden, og på 
samfundet. Herved kritiserer han almen sociologi, da denne kun fokuserer på menneskers 
adfærd og ikke på ikke-menneskelige aktørers indflydelse, dette kalder Latour socio-sociologi 
(Latour 2008:1-20).  
 
I dette afsnit vil følgende arbejdsspørgsmål blive besvaret: 
Hvordan kan man ved hjælp af ANT argumentere for vigtigheden i at inddrage de ikke-
menneskelige aktørers indflydelse på folks adfærd? 
 
3.4.1 Aktører 
Aktørerne er de størrelser, der har handlekraft og mulighed for at påvirke samfundet. Der er 
både aktører i form af mennesker, men også i form af ikke-menneskelige genstande som 
teknologier og objekter. Aktører er ikke individer eller bestemte genstande, men kan også 
være størrelser som for eksempel grupper.  
”Den moderne verden er kompleks, og den kræver komplekse analyser, der ikke reducerer og 
hverken lader naturen eller kulturen være den endegyldige årsag, eller den endegyldige 
forklaringsgrundlag” (Latour 2006:12).  
Latour hævder her, at man hverken kan se handlinger ud fra kulturelle eller naturlige 
størrelser, men at man må forstå det komplekse netværk de er sammenkoblet i. ANT hævder 
at der generelt ikke findes en adskillelse mellem det subjektive, det menneskeskabt, det 
objektive og det naturlige (Latour 2006:10-20).   
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3.4.2 Netværk 
”Begrebet om netværk, i dets enkelte typologiske omrids, tillader os allerede at foretage en ny 
blanding af de rumlige metaforer, som har gjort studiet af samfund-natur så svært: Nær og 
fjern, op og ned, lokal og global, indre og ydre. De erstattes af associationer og forbindelser” 
(Latour 2006:213).  
ANT belyser samfund som komplekse netværk, hvor netværk skal forstås som forbindelser 
mellem aktørerne. ANT fornægter ikke at disse forbindelser kan være af forskellig art, de kan 
være menneskelige, tekniske eller naturlige, dette er dog ikke afgørende. Teorien til 
sidelægger derved netværkets karakteristika. Det afgørende i ANT er at holde fokus på 
bestående, og ikke bestående forbindelser, og hvordan disse forbindelser spiller sammen.  
 
3.4.3 ANT som analyse apparat  
ANT beskæftiger sig hverken med overordnede samfunds strukturer eller individuelle aktører, 
derfor udstrækker begrebet aktører sig over størrelser. Det er hverken de mikro- eller 
makrosociologiske studier, der kan fortælle noget om samfundet, men netværket der foregår 
mellem aktørerne.  
”Som en anden tilnærmelse er AT10 således en påstand om, at den eneste vej til at opnå denne 
genindførelse af tingene i vores forståelse af den sociale struktur er gennem en 
netværkslignende ontologi og samfundsteori” (Latour 2008:209). Ud fra dette citat, må vi i 
analysen fokuserer på aktører og netværk som et komplekst system, af både menneskelige og 
ikke-menneskelige størrelser.  
                                                
10Aktør-Netværk teorien bliver i bogen ”Vi har aldrig været moderne” forkortet til AT 
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3.5 Donald Arthur Norman 
Donald A. Norman er kognitiv videnskabsmand, og hovedsageligt kendt for sine studier af 
forholdet mellem teknologi og menneske. Norman er medstifter af konsulentfirmaet Nielsen 
Norman Group, der rådgiver virksomheder i at skabe brugerorienteret design. Derudover har 
Norman skrevet flere bøger omkring, hvordan man skaber design der appellerer til følelserne, 
og gør det nemt for mennesket at ræsonnere sig frem til dets funktion. Følgende afsnit 
beskriver begrebet affordance, som Norman introducerer i bogen: ”The Design of Everyday 
Things”.11 
 
I dette afsnit vil følgende arbejdsspørgsmål bliver besvaret: 
 Hvad forstår Norman ved begrebet affordance og hvordan medtænker man dette i en design 
proces? 
 
3.5.1 Affordances 
”Affordances provide strong clues to the operations of things. Plates are for pushing. Knobs 
are for turning. Slots are for inserting things into. Balls are for throwing or bouncing. When 
affordance is taken advantage of, the user knows what to do just by looking: no picture, label, 
or instruction is required” (Norman 2002:9). 
Som beskrevet ovenfor argumenterer Norman for at alle designs i sine udtryk er bærer af et 
budskab, om hvordan de skal bruges. Dette budskab kalder han for affordance. Ud fra samme 
rationale konkluderer Norman, at hvis et design behøver forklarende billeder eller etiketter, er 
det et forfejlet design.  
Mennesket er et rationelt væsen og skræddersyet til at begå sig i verden. I vores hverdag 
bruger vi hele tiden objekter, som vi automatisk ved hvordan vi skal bruge. Endvidere sker 
det at vi bruger objekter, som ingen har vist os hvordan vi skal bruge, men vi aflæser 
designets affordance og derfor ved vi per intuition hvordan objektet skal aktiveres.  
Når vi som bruger af et design ikke forstår dets funktion eller virke, afføder det en stor 
frustration. Norman bruger et eksempel vi alle kender, nemlig det at åbne døre. Skal døren 
åbnes indad eller udad, eller åbner døren automatisk og i så fald i hvilken retning? Denne 
situation giver mange unødvendige frustrationer i hverdagen, men kan ifølge Norman løses 
                                                
11  Don Normans hjemmeside. Lokaliseret 20 maj 2010  kl. 9:30 hjemmeside 6.  
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ved at følge de naturlige signaler. Et af nøgleordene for at skabe godt design handler om at 
gøre det synligt og naturligt hvad man skal gøre. Norman mener at man, ved at placerer et 
vertikalt håndtag på den side man skubber døren ind, og intet håndtag på den anden side, 
naturligt vil signalere hvordan døren skal trækkes eller skubbes (Norman 2002:4). 
Dette er blot et eksempel på at man med et design kan fordre en bestemt handling og derved 
styre mennesket sikkert og ufrustreret igennem hverdagen. 
 
Norman mener at man ved at medtænke hvilke affordance, altså forstå hvilke budskaber et 
design sender, vil kunne designe løsninger som gør det langt nemmere for mennesket at begå 
sig i en teknologisk hverdag. Ifølge Norman handler en designproces om at forstå menneskets 
måde at ræsonnere på, og ud fra dette designe løsninger der følger eller samarbejder, med det 
rationelle menneskets bevægelse.  
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3.6 Crowding 
Vi vil i dette afsnit beskrive begrebet crowding, og sammenstille det med hvordan vi føler os 
presset i den offentlige trafik. Crowding beskriver at oplevelsen af at være i situationer med 
stor mennesketæthed, gør mennesker stressede. 
 
I dette afsnit besvares arbejdsspørgsmålet:  
Hvordan kan man forstå menneskers adfærd i rum hvor der er stor mennesketæthed?  
 
I artiklen af Evans og Werner ”Crowding and personal space invasion on the train: Please 
don’t make me sit in the middle”, beskrives en undersøgelse, som tog sit udgangspunkt i 
pendlere der var vant til at bevæge sig i togtrafikken. Her målte man deres stressniveau før og 
efter togturen.12 Selvom de observerede var vant til at køre med tog i myldretids trafikken, 
steg deres stressniveau, og det konkluderes i undersøgelsen at dette ikke skete pga. specielle 
hændelser, men udelukkende fordi de skulle stå tæt på andre personer. 
En interessant konklusion på undersøgelsen er, at det ikke var den målte densitet der havde 
effekt på folks stressniveau, men den opfattede densitet. Konklusionen var at, jo mere 
omringet de følte sig jo, mere stresset blev de. Det er disse konklusioner vores anvendelse af 
begrebet crowding dækker over. 
”Our results suggest the immediate close presence of other passengers is probably more 
salient for the experience of crowding on public transit than the total number of people on the 
car” (Evans & Werner 2007: 90). 
Som eksempel beskrives det, hvordan folk altid vil prøve at sætte sig på det sæde hvor man er 
længst væk fra andre mennesker. Hvis der er tre sæder ved siden af hinanden, og der sidder en 
på det sæde længst til højre, vil man sætte sig på det længst til venstre. Når den næste person 
der skal sidde ned kommer ind, vil personen først se om der er et andet sted i toget man kan 
sidde, uden at sidde ved siden af nogen, først derefter vil man sætte sig i midten. 
                                                
12De målte stressniveau ved at tage spyt prøver fra personerne, hvor i de målte mængden af Cortisol. 
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3.7 Opsamling  
I dette kapitel har vi svaret på vores arbejdsspørgsmål indenfor vores teoretiske ramme. Vi har 
fået et begrebsapparat, som vi kan bruge til at belyse og analyserer vores empiri. ANT sætter 
rammeforståelsen for, på den ene side den menneskelige adfærd, belyst igennem Erving 
Goffman, og på den anden side, den teknologiske indflydelse på adfærd, hvor vi bruger 
affordance. Vi tager udgangspunkt i Goffmans forståelse for bevægelsesenheder og 
adfærdsregler. Affordance beskriver hvordan artefakter kan påvirke mennesker og hvordan de 
kan tolkes. Udover disse teorier bruger vi Malene Freudendal til tidsforståelse og crowding 
teorien til at kunne analyserer mennesketæthed, og dens påvirkning på adfærd.  
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4. Analyse 
4.1 Introduktion 
I dette kapitel analyseres empirien, ud fra vores teoretiske ramme. Som introduktion til dette 
kapitel vil vi beskrive nogle af de forhold der gør sig gældende for de fleste togstationer: 
 
”Jernbanestation, sted hvor tog standser for udveksling af passagerer og gods. Stationen 
betegner dels hele området med bygninger, spor mv., dels specielt hovedbygningen med 
billetkontor, ventesal osv.” (Den store Danske Encyklopædi 2000). 
 
Herefter ses kapitlet som to blokke, den ene blok indeholder en analyse af Nørreport, den 
anden en analyse af Østerport.  
I hver blok er empirien delt ind i det vi betegner som generelle observationer af perronen, 
observationer ved døren og episoder hvor der observeres brud på flow. Når vi analyserer 
vores empiri, fokuserer vi både på de designmæssige og adfærdsmæssige observationer. Dette 
valg er truffet, da det stemmer overens med den ramme ANT udgør for vores projekt. I sidste 
del af dette kapitel opsamles og sammenlignes observationer fra Nørreport og Østerport. 
Denne sammenligning er en optakt til diskussionskapitlet.  
 
4.2 Anvendte begreber  
I dette afsnit vil vi gøre rede for nogle af de begreber vi bruger til at beskrive de observationer 
vi har gjort os på de to stationer. 
 
4.2.1 Flow 
Flow oversættes til strøm på dansk og kan beskrives som noget der bevæger sig flydende. 
Flow kan være mange forskellige ting, men udtrykket bliver tit brugt til at beskrive flere 
mennesker der bevæger sig i samme retning 
Vi bruger i vores analyse flow til at beskrive generelle bevægelsesmønstre som blev 
observeret på Nørreport og Østerport. Ud fra Goffmans teorier kan man bruge flows til, at 
beskrive det mønster en bevægelsesenhed bevæger sig i. Bevægelsesenheder kan enten være 
individer eller grupper, som har samme orientering, ekstalisering og retning. Vi har valgt at 
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bruge begrebet flow, da dette er dækkende for hele vores teoretiske ramme.  Flow er både den 
måde folk bevæger sig i rummet og stopper op i rummet. Det kan også være et flow, at alle 
stopper forenden af trappen og orienterer sig, inden de går videre.  
 
4.2.2 Brud på flow 
Når vi beskriver brud på flow, er det når et flow brydes eller ændrer karakter, altså at et eller 
flere mennesker skaber en situation, hvormed flowet ændrer karakter. Et brud på flowet er når 
der sker noget som ikke sker så tit, og sætter det normale flow på prøve. 
 
4.2.3 Tendenser 
Når vi beskriver tendenser, mener vi de tendenser indenfor det tidsrum vi observerede, vi ved 
godt at vores observationstid var relativ kort og derfor mener vi ikke at vi kan tale om nogen 
generel tendens i forhold til opførselen på togstationerne.  
 
4.2.4 Adfærdsregel: ind- og udstigning ved tog 
Vi beskriver, det at holde tilbage for passagerer der kommer ud af toget, som en gældende 
adfærdsregel, på alle stationer. Dette har vi valgt at gøre, da vi mener at der findes en almen 
forståelse for, at det er sådan man bør handle i denne situation. Derfor bliver der i analysen 
ikke gjort rede for denne gældende adfærdsregel. Dog stiller vi os kritiske overfor denne i 
diskussionen, se afsnit 5.1.1.   
4.3 De fysiske rammer 
4.3.1 Nørreport Station 
Nørreports perroner ligger under jorden. Der er to trappenedgange til Nørreports S-togs 
perroner, en i hver ende af perronen. Lige nedenfor hver trappe er der placeret en 
informationstavle. Perronen er smal og lavloftet. På hver side af perronen hænger et ur og en 
tavle, hvoraf det fremgår hvornår det næste tog ankommer. 
Cirka midt på perronen er der en kiosk og en elevator. På hver side af kiosken, er der en 
nedgang til metroen. Langs hegnet, som omslutter nedgangene til metroen, står der bænke. 
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I loftet hænger det et skilt med teksten: ”Sikkerhedszone – De gule prikker må kun 
overskrides, når der holder tog” (bilag 5). På gulvet, ved siden af de gule prikker, er der 
optrykket en gul bred stribe med teksten: ”Giv venligst plads for udstigning” (bilag 5). På den 
anden side af striben er der placeret en stiplet linje af jernbuler, som bruges af blinde til at 
kunne orientere sig på perronen. 
 
4.3.2 Østerport station 
Perronen på Østerport ligger over jorden og stationsbygningen ligger som en bro over 
skinnerne. I den ene ende af Østerport er ind- og udgangen ned til perronen placeret, man kan 
komme til perronen ved hjælp af rulletrapper. Perronen er bred og der er højt til loftet. 
Tæt på rulletrapperne på perronen er der placeret en informationstavle, hvor man kan 
orientere sig omkring de forskellige S-togsruter. På hver side af perronen er der et ur og en 
tavle med en nedtællings system for, hvornår det næste tog ankommer. Af andet inventar, kan 
nævnes klippekortautomater, skraldespande, avisskraldespande, bænke, gratisaviser og 
reklamesøjler.  
På perronens gulv er der malet en gul sikkerhedszone, som er placeret ca. en halv meter fra 
kanten. Derudover er der i hver ende af perronen malet en hvid cykel på fliserne, som 
indikerer at her kommer døren på toget, hvor man kan komme ind med sin cykel. 
Midt på perronen er der placeret en bygning uden synlig funktion. I den anden ende af 
perronen er der ind- og udgangsmulighed i form af en elevator og en trappe op til en gangbro, 
som fører ud til vejen (bilag 4). 
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4.4 Analyse af Nørreport station 
4.4.1 Adfærdsmønstre på Nørreport stations S-togs perron 
I dette afsnit præsenteres vores observationer af de adfærdsmønstre, vi så gøre sig gældende 
på hele perronen på Nørreport. Disse omhandler derfor ikke adfærden ved ind- og udgangene 
på toget. Dette kommes ind på i 4.4.2. og 4.4.3. Det skal i denne sammenhæng også 
præciseres at observationerne er gjort i myldretiden, som argumenteret i metoden, og at de 
derfor kun er beskrivende for denne tidsperiode.  
I afsnittet bruges udtrykket afventende mennesker, dette skal forstås som mennesker der 
venter på tog. 
 
4.4.1.1 Tætheds fornemmelsen på stationen 
I observationerne af Nørreport, i det anvendte tidsrum, noteres det: ”Jeg ankommer til 
Nørreport og føler med det samme en smule pres. Der er mange mennesker på lidt plads!” 
(bilag 5 obs. 2). Nørreports S-togsperron virker altså umiddelbart fyldt og presset. Hvis man 
sammenstiller dette med begrebet crowding, forklares det at følelsen af tæthed mellem 
mennesker kan give denne fornemmelse af pres, hvilket øger ens stressniveau. Af dette kan 
man udlede at man blot ved at opholde sig på perronen bliver stresset og herved også føler 
ubehag. Man kan i denne sammenhæng også se på rummets indvirkning på følelsen af 
crowding.   
”Når der holder toge lukker det ligesom til omkring perronen fordi højden op til loftet er den 
samme på togets højde. Især når der holder toge på begge sider af perronen opleves perron 
arealet endnu mere snævert, næsten klaustrofobisk. Luften på perronen er dårlig. Kunstigt 
lys. Der er beskidt” (bilag 5 obs. 1). 
Det beskrives i citatet hvordan perron rummet arkitektonisk virker klaustrofobisk, man kan 
derved forstå at dette kan fremme oplevelsen af tæthed mellem menneskene i rummet. Vi 
vælger ud fra dette, at analysere fornemmelsen af crowding som en faktor der har konstant 
indflydelse på adfærden, og komplimenterer hermed Freudendals forståelse af tidspres på 
perronen. 
I denne sammenhæng skal det nævnes, at vi ikke har nogen specifikke tal på hvor mange 
mennesker der befandt sig i rummet, på det givne tidspunkt. Dette hænger sammen med at 
antallet givetvis var skiftende, da der hele tiden steg folk af og på toget og at det derfor var 
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umuligt at observere på. Derudover mener vi, at vores samlede observation som beskriver 
perronen som værende fyldt og presset, er data nok, da det er selve oplevelsen af tæthed 
crowding fokuserer på.  
 
4.4.1.2 Fordeling og placering mennesker imellem 
Det observeres at der, på trods af stor koncentration af mennesker, er god spredning imellem 
de afventende mennesker. Hermed menes der at folk så vidt muligt placerer sig med en vis 
afstand til de omkringstående. ”....fremmede står minimum en ½ meter fra hinanden” (bilag 5 
obs. 3). Man kan også se dette som udtryk for oplevelsen af crowding, hvilket kan analyseres 
til at man søger at være i så vidt mulig afstand fra folk, for at være mindre presset. Ligeledes 
beskriver Goffman, den ikke verbale kommunikation, som værende udtryk for adfærdsregler. 
Her kan man se afstanden mellem folk, som en kommunikation der tilkendegiver en 
adfærdsregel, om at der ikke ønskes kontakt mennesker imellem. 
 
Ophobning af mennesker ved trappeopgange 
Der observeres et mønster i den måde folk placerer sig på perronen efter nedstigning af 
trappen. Der opholder sig en større mængde afventende mennesker i enderne af perronen hvor 
trapperne er placeret, end på resten af perronen. ”På Nørreport station klumper folk meget 
første 10 meter nedenfor trappen og folk der kommer bagefter må mase sig igennem” (bilag 
5, obs. 3). Dette fænomen analyseres først ved at kigge på den rumlige indretning. ”Det første 
der møder én ved nedgang til S-togs perronen er informationstavlen. Her kan man aflæse de 
forskellige S-toges stop og retning.” (bilag 5, obs. 1). Her beskrives, hvordan designet af 
perronen, har indflydelse på hvordan fordelingen af mennesker forløber i rummet. Ud fra 
begrebet affordance kan man forklare, at informationstavlen fordrer at man stopper op og 
orienterer sig om sin rejse. Herved kan man diskutere, om denne placering bevirker at folk 
samles netop der, og derved skaber en form for ophobning af mennesker.  
I observationen kunne vi konstatere, at denne sammenklumpning af mennesker gjorde det 
sværere at komme ned ad perronen, da man skulle forbi en forholdsvis tæt masse. Det gjorde 
det samtidig sværere at komme hen til trappen, hvis man skulle op ad den. Derudover havde 
det den effekt på observatørerne, at der umiddelbart virkede mere fyldt på perronen end det 
var tilfældet. Dette kan skabe en større fornemmelse af crowding, og bevirker dermed stress. 
Man kan altså diskutere om det ville være bedre at placere informationstavlerne midt på 
perronen, da sammenklumpningen derved ville flyttes fra ned og udgang. Herved ville man 
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have taget højde for at informationstavlernes affordance, fjernes fra et areal med høj aktivitet. 
Spørgsmålet er blot, hvor på Nørreport der ikke er høj aktivitet?  
 
4.4.1.3 Bevægelse/flow 
Det noteres at der generelt er en ”afventende” stemning på perronen. Når der ikke holder et 
tog er der næsten ingen bevægelse. ”Folk der har valgt sig en ståplads bevæger sig ikke 
meget rundt ”(bilag 5, obs. 2). Derudover observeres det at der er forskellige mønstre af flow 
på perronen. Der er strømme der bevæger sig mod de to trappeopgange op til gaden. 
Derudover er der knudepunkter i trappenedgangene til metroen, som er placeret midt i 
udstigningsmylderet og derfor skaber flow fra flere sider (se bilag 12).  Disse flows kan både 
bestå af flere mennesker der finder sammen i større grupper med samme retning, men består 
også ofte af individer der alene manøvrerer gennem mængden (bilag 5, obs. 2+3). 
”Der er konstant bevægelse da der hele tiden kommer folk ned fra trappen, ud af toge, op ad 
trappen og op og ned fra metroen. Den mest lineære bevægelse foregår på den gule stribe 
hvor der er ryddet”(bilag 5, obs. 2). 
Hvis man sætter disse bevægelsesmønstre i relation til Goffman, kan man analysere de 
forskellige flow til at være bevægelsesenheder med forskellige retninger. Enhedernes 
orienterings muligheder er her besværliggjort, da det store antal af bevægelsesenheder kræver 
at man skal aflæse mange forskellige hensigter. Derudover kan det være svært at have 
ordentligt udsyn i disse situationer, som også påpeges i bilag 3 observatør 1. Disse faktorer 
kan gøre det svært at manøvrere rundt på perronen. Dog bemærkes det i observationen, at der 
generelt er et forholdsvis glidende flow, som har tendens til at bevæge sig i zig-zag mønster 
gennem mængden (Bilag 5 obs. 3). 
 
Ud fra Goffmans teorier kan man også analysere, at de forskellige bevægelsesenheder 
eksternaliserer at de er på vej i en bestemt retning, og optager på denne måde mere rum end 
de afventende mennesker, som ikke er i bevægelse. For at undgå at stå i vejen for disse flows, 
kan man blive hensat til at stå helt oppe ad væggen. ”Da jeg stod der nede måtte jeg konstant 
rykke sig for at ikke være i vejen, til sidst stod jeg helt op af væggen” (bilag 5, obs. 3). Hvis 
man sammenstiller dette med begrebet crowding, kan denne pressede oplevelse også forklares 
ud fra følelsen af at være omgivet af mange strømme af mennesker. Dette er dog ikke 
nødvendigvis sigende for den faktiske tæthed af mennesker. 
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Den gule ”vej” 
Det kan som beskrevet ovenfor, være besværligt at manøvrere rundt på perronen. Som 
kompensation på dette observerede vi den tendens, at man i stedet brugte ”sikkerhedszonen” 
til at bevæge sig ned ad perronen når der ikke var tog. Denne tendens var så gennemgående at 
vi, gruppen imellem, begyndte at omtale zonen som ”den gule vej”. 
”Folk bruger i særdeleshed den bredt optrykkede stribe som en vej, der gør det muligt at 
bevæge sig frem og tilbage på perronen. Alle bruger dette felt, barnevogne, rullestolskører, 
klapvogn og folk der trækker med cyklen” (bilag 5, obs. 1). 
Overstående observation beskriver hvordan striben med teksten: ”Giv venligst plads for 
udstigning”, i stedet for at blive holdt fri, bruges til gangareal. Den designmæssige hensigt 
bliver til dels imødegået af de personer der stiller sig lige bag linjen og venter på toget. Ved at 
bruge begrebet affordance kan man hævde at striben i højere grad sender et budskab om at det 
er her man går, da den har en bredte der minder om et fodgængerfelt. I kraft af at der er så lidt 
plads på Nørreport virker det naturligt at bruge striben til gå-zone. Dog kommer man herved 
til at bevæge sig der hvor DSB, egentlig fraråder én at bevæge sig. 
Ifølge Goffman kan man yderligere hævde, at grunden til at folk at bruger ”den gule vej” som 
et slags fortov, kan skyldes at striben giver én en retningslinje. Det gør det nemmere at 
orientere og eksternalisere sig, i forhold til de andre personer på perronen. På samme måde 
som når man bevæger sig på et fortov, gør linjen det nemmere at vurdere hvorvidt man skal 
bevæge sig til højre eller venstre for at undgå sammenstød. 
 
4.4.1.4 En ønsket uopmærksomhed 
Vi så i observationen forskellige tendenser til hvordan folk på perronen interagerede. Der var 
stort set ingen interaktion imellem de afventende mennesker. De få samtaler der blev 
observeret, var enten enkelte spørgsmål omkring tog, eller mellem folk der kendte hinanden, 
disse grupper stod tættere på hinanden end folk der ventede alene (bilag 5, obs. 2). I det hele 
observeres det, at man i afventende position brugte tiden på at forholde sig til alt andet end de 
andre på perronen. ”Når der ikke er tog kigger folk enten ligeud (på reklamerne?), ned i 
jorden, op mod afgangsskiltningen, på deres mobil eller telefon eller i den retning toget 
kommer fra”(bilag 5, obs. 2). Dette kan sammenstilles med Goffmans analyse af netop denne 
slags situationer, hvor det pointeres at det kan føles direkte ubehageligt, at befinde sig i 
offentlige situationer hvor man ikke umiddelbart har noget at beskæftige sig med. Derudover 
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kan den ikke eksisterende interaktion sammenstilles med afsnit 4.4.1.2 og kan ses som en 
måde hvorpå man kan passe ind i mængden, dette behov ses i forhold til Goffmans teorier. 
 
4.4.2 Adfærd ved dørene 
I dette afsnit trækkes nogle af de mest relevante flows og tendenser fra vores observationer 
ved dørene frem. Vi har som allerede argumenteret i metoden valgt dette fokusområde, da der 
her flows der tvinges til at bevæge sig gennem et meget lille areal. Derfor finder vi dette 
område specielt interessant i forhold til adfærd og hensyn.  
Vi vil i det følgende analysere disse flows og mønstre ud fra vores teoretiske ramme, for at 
forstå hvorledes det er muligt at sige noget om folks adfærd og hvorfor vi ikke altid viser 
hensyn.  
 
4.4.2.1 Bevægelse ved tog 
Ved ankomsten af tog på perronen observeres det at udstigningsfeltet overskrides, og at et 
flow i observationsområdet, bevæger sig hen mod toget. Dette må siges at være meget 
naturligt, da folk nødvendigvis må bevæge i denne retning for at komme ind. Det 
bemærkelsesværdige er her at den designmæssige indretning ikke har den ønskede funktion at 
få folk til at holde tilbage ved udstigning. 
”Den gule vej bliver straks fyldt op når der ankommer et tog (sjovt nok det omvendte af 
intentionen med striben). Man kan til gengæld med fordel bevæge sig ind mod midten her, da 
det nu er her der er mest plads” (bilag 5, obs. 2). 
Der opstår i denne sammenhæng bevægelsesenheder, der har eksternalisering og orientering 
mod indgangen til toget. Disse enheders placerings mønstre beskrives nærmere i næste afsnit. 
Efter togets ankomst åbner dørene, og der skabes herved også et flow af bevægelse ud mod 
perronen. De indefra kommende bevægelsesenheders eksternalisering og orientering har det 
umiddelbart samme fokus, nemlig at komme ud af toget. Men brydes herefter op i forskellige 
retningsfokus. Her er hovedsageligt tale om trappeopgangene og metronedgangene. Dette 
resulterer i strømme der bevæger sig i mange retninger (Bilag 3, obs. 3).  
Beskrivelsen af de forskellige flows skal ikke forstås som en afgrænset strøm. Både indefra 
kommende og udefrakommende passagerers flow kolliderer ofte i splitsekunder som herefter 
rettes til så flowet kan fortsætte. ” Tog 3) (…) Meget glidende flow ind og ud eventuelle 
kollisioner rettes hurtigt op. Sådan virker det generelt på mig, glidende men kaotisk” (Bilag 3, 
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obs. 3). Der observeres også deciderede brud i flowet, nogle af hvilke beskrives nærmere i 
afsnit 4.4.3. 
 
4.4.2.2 Placering foran døren 
Der observeres to mønstre i folks måde at placere sig ved dørene. Vi beskriver herunder 
hvordan man kan se det ene mønster som havende et mere ”hensynsfuldt” udtryk end det 
andet. Vi betegner det ene mønster som ”halvcirklen”, mens det andet betegnes som 
”udstigningsplads” i analysen. For skitser af disse to mønstre se bilag 12.  
Her skal nævnes at vi ikke har, kunne udlede om nogle bestemte faktorer har gjort sig 
gældende i de specifikke situationer. Vi synes dog at det er bemærkelsesværdigt, at det er 
disse to mønstre der har gjort sig gældende som tendenser i vores observationer, og har derfor 
valgt at inddrage dem i analysen.  
  
Det ene mønster: Udstignings plads 
Den ene tendens vi observerede var, at folk der skulle ind i toget placerede sig ved dørens 
sider og derved lod et stykke i midten være frit til udstigende passagerer (se figur 2, bilag 12). 
I dette mønster dannes to grupper, som efter udstigning, kunne bevæge sig ind i toget, herved 
skabes der et forholdsvis ”glidende” flow. Det skal dog nævnes at der nogle gange var folk 
der alligevel maste sig ind. Observatør 1 bemærkede dette flow: ”Mere hensyn, folk holder 
tilbage for dem der skal ud af toget, der er mere plads til at komme ud på.” (bilag 3, obs. 1).  
Ud fra Goffmans teorier kan man argumentere for at bevægelsesenhederne eksternalisering 
kommunikerer, at der gives plads til at indefra kommende enheders udstigning. De 
tilkendegiver herved en adfærd der tager hensyn, og overholder den adfærdsregel der siger at 
der skal gives plads for udstigning. Ud fra affordance begrebet kunne man antage at ”den gule 
vej” som opfordrer til at give plads for udstigning, har haft en effekt.   
Det observeres dog at denne udstigningszone varierede meget i størrelse, hvor mønstret har 
været mere ”lukket” for udstigning: ”Tog 1) (...)Der laves en meget lille ”stribe” til 
udstigning og der er i det hele taget pres på. (bilag 3, Obs. 3). Dette mønster kan næsten ses 
som en halvcirkel rundt om døren, dette mønster uddybes i næste afsnit.  
 
Halvcirkel omkring døren 
Den anden observerede tendens var at der dannes en halvcirkel omkring døren. Herved 
blokeres der, mere eller mindre, fuldstændig for indefra kommende som må klemme sig ud. 
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Dette kan blandt andet ses ud disse to observationer ”Tog 7) (…) skaber halv måne foran 
indgangen” (bilag 3, obs. 1) og ”Tog 7) Folk danner en kreds rundt om døren, dem inde i 
toget kan derfor ikke komme ud” (bilag 3, Obs. 2). Ud fra vores observationer kan vi 
konkludere at det især er ved dette halvcirkelmønster der opstår spændinger, da det her er 
klart sværest for indefra kommende at bevæge sig ud. Det kan argumenteres at indefra 
kommende enhedernes orienteringsevne er mindre her, end ved førnævnte mønster, da der 
ikke markeres udstigningsplads.  
Denne halvcirkels eksteranalisering kommunikerer at bevægelsesenheden gerne vil ind. Og 
man kan endda fristes til at sige, at det accepteres at det sker på bekostning af udstigende 
passagere. Dette kan sammenstilles med følelsen af konstant tidspres, som Freudendal 
beskæftiger sig med, og den mere eller mindre stressende tæthed på Nørreport. 
Noget interessant ved at disse to mønstre er, at de gør sig gældende uden at vi har, kunne 
observere, at de har været afhængige af mennesketætheden eller andre faktorer. Ud fra 
Goffmans teorier kan man tale om bevægelsesenheden i toget, har en forventning til hvordan 
bevægelsesenhederne ude på perronen agerer. Fordi disse bevægelses på perronen ikke 
opfylder de adfærdsregler, der gør sig gældende for ind– og udstigning af toget, kan man sige 
at de mister ansigt. På den anden side kunne man tale om at der vedtaget en ”ny” 
adfærdsregel, som tilkendegiver en accept af dette mønster. Vi kan ikke udlede om 
bevægelsesenhederne har mistet ansigt eller om man kan tale om en ”ny” adfærdsregel, men 
må stille os undrende overfor disse adfærdstendenser i diskussionen.  
 
Dørens åbningsknap 
En grund til at folk stiller sig foran døren kunne være, at knappen der åbner døren er placeret 
midt på døren. 
”Tog 6) Åbne knappen til døren er placeret midt på tog dørene og gør derfor at man står midt 
i udgangen hvis man skal åbne, når en stiller sig hen for at åbne følger flere med. I det hele 
taget er der mest bevægelse på perronen, hvis toget ikke er der, når en rykker tættere på den 
markerede stribe” (Bilag 3, Obs. 3). 
I det overstående citat beskrives hvordan folk der åbner togdøren udefra nødvendigvis må 
stille sig hen foran døren for at kunne nå knappen. Denne bevægelse forsager, at personen, der 
trykker på knappen, kommer til at stå i vejen for de personer der skal ud af toget. Ifølge 
Norman vil placering af knappen på togdørene være med til at indbyde til en bestemt 
affordance. Den grønt-lysende knap midt på døren vil naturligt signalere til personerne på 
perronen at de skal trykke her, og derved vil de komme til at stå i vejen. Hvis man placerede, 
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en knap på den ene side af døren eller begge sider, kunne man hævde at denne designmæssige 
indretning ville sende et naturligt signal til folk om at stille sig på hver side af døren, og 
derved undgå at stå i vejen for de person der er på vej ud. Således ville man havde medtænkt 
affordance begrebet.  
Det skal i denne sammenhæng nævnes at det oftest er indefra kommende passagerer der åbner 
døren, og at det hermed kunne være en grund til at udstigningszonen observeres til at være i 
midten af det indgående flow. 
 
4.4.2.3 Den gule stribe som ”før-kø” 
Der ses et mønster i at folk stiller sig til kanten af den gule stribe og venter: ”Tog 4)  Mindre 
antal mennesker på perronen nu. Folk stiller sig dog stadig lige op til den markerede 
prikstribe så de er først i køen til at komme ind. Ikke meget gestik.” (bilag 3, obs. 3). Dette 
fænomen forsøges forklaret med Freudendals teori, da hun beskæftiger sig med det moderne 
hverdagslivs pressede tidsramme. Ud fra dette kan man sige, at de folk der stiller sig helt hen 
til striben søger at være de første der kommer ind i toget, da der føles konstant tidspres. Man 
ønsker derved at være den der ”når” toget først, så man kommer et skridt nærmere ens 
destination. Man kan i forhold til Goffmans teori sige at denne positionering er et eksempel på 
et signal om at have et formål og derved også noget at beskæftige sig med. Dette vises ved at 
signalere at man har travlt, og derfor vil hurtigt ind i toget, så man kan komme videre til det 
man skal nå. 
 
4.4.3 Episoder ved dørene  
I dette afsnit vil vi beskrive specifikke episoder på Nørreport Station, som vi så som brud på 
de flows vi observerede. Der analyseres tre episoder, som er særligt givende i forhold til at 
analyserer flows og adfærdsregler på perronen.  
 
4.4.3.1 Blind mand med hund 
Observatør to bemærkede denne episode: ”Tog 9) Blind mand med hund og stok, skal ud af 
toget. Folk på perronen holder sig meget tilbage og giver plads og viser meget hensyn” 
(Bilag 3, Obs. 2). 
Her beskrives episoden, hvor en blind mand med en hund skal ud af et S-tog. De mennesker 
der står ude på perronen viger tilbage for manden, så han kan komme ud af toget. Ved at 
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holde tilbage for den blinde mand som har en fysisk svaghed, kan man ud fra Goffmans 
teorier tale om galanteri, dvs. en form for hensyntagen.   
Menneskerne der står ude på perronen og venter på, at kunne komme ind i toget, kan 
beskrives som en bevægelsesenhed. Bevægelsesenhedens orientering har fokus på døren til 
toget. Som Goffman beskriver, vil denne bevægelsesenhed lave et legemstjek af modgående 
mennesker, dette oftest ubevidst. Flowet bliver brudt, da bevægelsesenheden stopper op og 
viger til side, for den blinde mand. Hertil kan man forstå at individerne i 
bevægelsesenhederne i denne episode har haft forpligtigelser overfor den modgående part, 
som munder ud i galanteri.  
 
4.4.3.2 Pige på vej ind i toget bliver forhindret 
”Tog 10) Ung pige på vej ind i toget. Kan ikke komme igennem strøm af mennesker på gul 
streg.” (bilag 3, Obs. 1). Her noteres en episode, hvor en ung pige skal ind i et tog, men bliver 
afskåret af en række mennesker der bevæger sig på den gule stribe langs perronen. Herved 
forhindres pigen i sin handling og hun venter til gruppen af mennesker er gået forbi.  
Ud fra Goffmans teorier kan den menneskemængde der bevæger sig på den gule stribe 
beskrives som en bevægelsesenhed. Bevægelsesenheder lægger ofte kun mærke til de 
individer de er på kollisionskurs med, da det er denne faktor de orienterer sig efter. Derfor 
kunne man mene at pigen simpelthen ikke er blevet set, da hun ikke var modgående. Dette 
kunne være et argument for hvorfor bevægelsesenheden ikke lader pigen komme igennem 
strømmen.  
En anden måde at belyse situationen ud fra Goffmans teorier, er ved at se på hvilke ubeviste 
adfærdsregler der gør sig gældende for denne bevægelsesenhed. Antages der at 
bevægelsesenheden har lagt mærke til pigen, kan man ud fra Goffmans teorier diskutere om 
det var et brud på adfærdsreglerne på perronen. På den anden side kan dette brud forstås som 
en tilkendegivelse af at denne handling er accepteret, og herved bliver den til en del af de 
”nye” adfærdsregler.  
Ud fra Goffmans teorier kan man tale om hvilke adfærdsregler der gør sig gældende i forhold 
til flows på stationer og hvordan der kan skabes adfærdsregler. Samtidig kan man stille sig 
undrende overfor om nogle bevægelsesenheder har en ”magt” på perronen, da 
bevægelsesenheden indeholder flere mennesker, end for eksempel en ene pige.  
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4.4.3.3 Ældre dame står i vejen for ung dame 
Observatør noterede følgende: ”Tog 8) ung pige ud af toget, gammel dame ind i toget. Ingen 
af dem viger til side, fører til kort konflikt. Ung pige ender med at komme ud.” (Bilag 3, Obs. 
2). I denne episode beskrives hvordan en ung pige vil ud af toget, samtidig med at en ældre 
dame prøver at bevæge sig ind i toget. De to personer står, i en kort tidsperiode, overfor 
hinanden og skal forholde sig til, hvem der må udføre sin handling først, hvilket er noteret 
som en kort konflikt. Episoden ender med, at den unge pige kommer ud af toget og herefter 
stiger den ældre dame ind i toget. 
 
Ud fra Goffmans teorier, kan den unge pige og den gamle dame betegnes som to kolliderende 
bevægelsesenheder. Disse to bevægelsesenheder laver et legemstjek. Man kunne argumentere 
for at en adfærdsregel på togstationer er, at alle stiger ud af toget, hvorefter de der står på 
perronen stiger ind i toget, se anvendte begreber afsnit 4.2.4. 
En anden tendens der gælder i for eksempel busser, er at lade ældre mennesker sidde ned, før 
yngre sætter sig. Dette galanteri forventes og kan derfor betegnes som adfærdsregel. Her ser 
vi et eksempel på at to adfærdsregler støder mod hinanden.  
Ud fra Goffmans begreb forventning, kan man tale om at den unge pige forventer at de 
mennesker der står ude på perronen viger tilbage for hende, da dette kunne være en gældende 
adfærdsregel på stationen. Den ældre dame forventer, at den yngre pige holder til side for 
hende, da denne handling også kan beskrives som en værende adfærdsregel. Da vi ikke har 
interviewet de observerede personer, kan vi ikke udlede at dette disse adfærdsregler har været 
deres forventninger, men det kan antages. 
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4.5 Analyse af Østerport station 
4.5.1 Adfærdsmønstre på Østerports S-togs perron 
I dette afsnit præsenteres vores observationer, af de adfærdsmønstre vi så gøre sig gældende 
på hele perronen på Østerport. Disse omhandler derfor ikke adfærden ved ind- og udgangene 
på toget, dette kommes ind på i afsnit 4.5.2. og 4.5.3. Det skal i denne sammenhæng også 
præciseres at observationerne er gjort i myldretiden, som argumenteret i metoden, og at de 
derfor kun er beskrivende for denne tidsperiode.  
 
4.5.1.1 Fart, stress og bevægelse 
På Østerport noterede observatør 2 følgende: ”Tog 6) Folk går langs med toget, prøver at 
gætte hvor dørene kommer til at være” (bilag 2).  
Det interessante ved denne observation er at folk bevægede sig med, og endda løb med toget, 
for at være så tæt som muligt på en af dørene når de åbnes (bilag 2, obs. 1). Denne adfærd kan 
blandt andet belyses ud fra Freudendals teorier, om hvordan mennesket er under tidspres i 
hverdagen. Ud fra Fruedendals teorier omkring klokketid, kan man hævde, at urerne på hver 
side af perronen vil medvirke til, at minde én om at man skal nå noget indenfor et bestemt 
tidsrum. Udover klokketid eksister der, ifølge Freudendal, den øjeblikkelige tid, som er udtryk 
for det tidspres mennesket befinder sig i, i hverdagslivet. Dette, kan man antage udmunder sig 
i en rastløshed der gør at man følger, eller ligefrem løber, efter toget i bekymring for ikke at 
nå det. Eller blot fordi man føler, man har travlt og derfor skynder sig videre.  
En anden bevæggrund til at disse bevægelsesenheder løber på perronen, kan ses ud fra 
affordance begrebet. Toget kører til et bestemt tidspunkt, hvilket dørene gør opmærksom på, 
ved at komme med en alarmerende lyd. Dette er en designmæssig faktor, som kan påvirke 
bevægelsesenhederne til at skynde sig. Observatør 2 noterede følgende om lyden: ”Stress 
faktor: bib lyd fra døren, når den lukker” (bilag 2). Lyden betyder at toget er ved at lukke 
dørene, og snart vil forlade perronen. Det signalerer derfor samtidig, at hvis man ikke er inde i 
toget, vil det køre uden én. Man kan her hævde, at man instinktivt stræber efter at komme ind 
i toget inden lyden høres. Lyden er et fint eksempel på et design med en klar affordance, dog 
finder observatøren lyden medvirkende til et stressede miljø. Her ser vi et eksempel på et 
design, hvis affordance aflæses og forstås rigtigt. Dog fordrer designet til en stresset 
atmosfære, som man kan diskutere konsekvenserne af.    
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I denne sammenhæng kan der stilles spørgsmålstegn ved, om dette kunne have indflydelse på 
det at vise hensyn. En påstand kunne lyde, at lyden får folk til at føle sig tidspresset, og derfor 
slækker de på deres forpligtigelse over for de andre på perronen. 
 
4.5.1.2 Offentlighed 
Menneskerne på perronen fordelte sig jævnt. De benytter midten af perronen til at bevæge sig 
længere ned af perronen, herefter placerede de sig typisk ved siden af, eller op ad, en af 
stolperne. De fleste brugte ventetiden til at læse avis, tjekke mobiltelefonen, ryge, kigge efter 
toget eller op på uret og informationstavlen (bilag 4, obs. 1). 
Ifølge Goffman har mennesket brug for et sted at rette sin opmærksomhed hen. Herved kan 
man udstråle, at man har noget at beskæftige sig med, eller et mål man er på vej hen til. Ved 
hjælp af overstående teknikker, kan man skjule sig og på den måde slipper man for at blive 
konfronteret med de andre mennesker på perronen. 
 
4.5.1.3 Indretning og adfærd 
To observatører beskriver en reklamesøjle, placeret på tværs af perronen forholdsvis tæt på 
ind- og udgangen, medvirkede til at opdele perronen. Arealet mellem rulletrapperne og 
reklamesøjlen observeres som det område på perronen, hvor mennesketætheden var størst 
(bilag 4, obs. 1 og 2). Man kan her påstå at reklamesøjlen er et eksempel på et design, der set 
ud fra affordance begrebet, fordrer bevægelse, i form af dens placering. Hvis man vil længere 
ned på perronen, må man bevæge sig uden om reklamesøjlen. Når en bevægelsesenhed skal 
forbi reklamesøjlen, må denne ifølge Goffman orientere sig ud fra en eventuel kollisionskurs. 
Reklamesøjlen kan altså ses som en faktor, der er med til at bryde et evtentuelt flow eller en 
bevægelsesenhed. Derfor kan det i denne sammenhæng bevirke at folk ikke bevæger sig 
længere ned ad perronen, og fordrer på denne måde en ophobning af mennesker. 
 
Cykel symbolet og sikkerhedszonen 
I starten af perronen er der malet en hvid cykel på gulvet, som opfordre personer med cykler 
til at benytte den første dør. Her observerede vi at folk forstod at aflæse denne affordance. 
Langt de fleste, med cykler, stilede sig her. Her ser vi altså et eksempel på hvordan et designs 
affordance læses korrekt, og derved medvirke til at strukturerer transporten med cykler.  
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En sidste designmæssig observation vi gjorde os var, hvordan den prikkede gule 
sikkerhedszone, generelt blev overholdt. Folk forstod at aflæse designets affordance. Dog kan 
man diskutere om dette til dels skyldes den gode plads på perronen. Det var ikke nødvendigt 
for folk at overskride de gule prikker, med mindre man absolut vil ud og stå ved kanten.  
 
4.5.2 Adfærdsanalyse: Dørene på Østerport station 
Observatør 2 noterede følgende om de designmæssige forhold: ”God plads, Folk fordeler sig 
over hele perronen. Ingen går bag den stiplede linje.” (bilag 2, obs. 2). 
Udover at Østerports perron opleves, som en perron med god plads, observeres der også et 
moderat antal mennesker mellem hvert tog. Generelt er der omkring dørene og i en radius af 3 
meter, noteret et antal af ca. 2-10 mennesker mellem hvert tog (bilag 2). Under observation 
oplevede vi at der ofte kun var en til to personer, der stod på eller af. Derfor var det i flere 
tilfælde muligt at gå ind imens de andre gik ud, uden flowet blev brudt. Dog oplevede vi 
enkelte tilfælde hvor folk, på trods af den gode plads, og et moderat antal af mennesker, 
alligevel pressede sig ind i toget. To observatører observerede følgende om samme tog: 
Observatør 2: ”Tog 8) Folk går ind før alle er kommet ud.” Observatør 3: ” Tog 8) Presser 
lidt for at komme ind, venter ikke. (…)”(bilag 2, obs. 2 og 3). I denne sammenhæng, stiller vi 
os undrende overfor hvorfor folk ikke viger tilbage for udstigning, når forholdene er til det. 
Her kan man ud fra Goffmans teorier tale om at menneskerne i toget har en forventning, der 
bliver brudt.  
Ifølge Freudendal, er tidspres en del af de fleste menneskers hverdag. Freudendal beskriver, 
hvordan vi når vi først er inde i toget kan slappe af, fordi vi nu ikke længere kan kontrollere 
hastigheden, men blot vente. I forhold til overstående eksempel, kan man hævde, at det netop 
er tidspresset og iveren for at kommer ind i toget, der bliver drivkraft for at folk ikke viser 
hensyn. Denne tendens vil blive diskuteret i diskussionen. 
 
4.5.3 Episoder på Østerport station  
4.5.3.1 Den blinde mand 
På Østerport blev der gjort følgende observation: ”Tog 5) blind mand, folk træder til side og 
giver plads” (bilag 2, obs. 2). Her beskrives en episode, hvor en blind mand går langs 
perronen. De mennesker der står på perronen, træder til side så den blinde mand kan komme 
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forbi. Denne episode kan sammenlignes med en episode på Nørreport station, hvor en blind 
mand skulle ud af et tog. Da disse episoder minder om hinanden, vil denne enkelte episode 
ikke blive analyseret men kun sammenlignet i afsnit 4.6.4. Vi mener ikke, at adfærden ud fra 
to episoder kan udledes som tendenser, men vi mener at disse to episoder danner et billede af 
nogle adfærdsmæssige forhold, der kan være til stede på en togstation. 
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4.6 Opsamling og sammenligning 
I dette kapitel opsamler vi hovedpointer fra analysen, ved at lave en sammenligning af de to 
stations rum. Dette gøres i forhold til adfærd, og skal ses i kontekst til de to forskellige 
stationers fysiske indretning. Udover dette har vi valgt to episoder ud, som vi synes er 
særdeles spændende at belyse, da de på mange måder er ens og derfor, oplagte at 
sammenligne. Vi vil sætte dem i kontekst til vores opfattelse af stationen.  
 
4.6.1 De to stationers rum, og mennesketæthed 
Ud fra vores observationer, kan vi kun forholde os til, hvordan det fysiske rum og de 
artefakter det indeholder, påvirker mennesker i forhold til affordance. Vi forholder os til 
rummets arkitektur i forhold ANT, som teoretisk ramme. Vi baserer den rumlige analyse på 
egne fornemmelser, hvor vi følte at det var en mere trykket oplevelse at gå ned på Nørreports 
perron, da den er mere mørk og træng.  
Vi kan derimod konstatere, at der er stor tæthed mellem mennesker på Nørreport station, i 
forhold til hvor bred perronen er og menneskemængden. I kraft af, at der er flere mennesker 
på Nørreport og at perronen er smal, virker stationsrummet trængt. Ifølge crowding får dette 
folk til at føle sig mere stressede, da de er nødt til at stå tættere på andre mennesker, end de 
ville være nødt til hvis perronen var bredere. På Østerport er der god plads, og færre 
mennesker til at udfylde den, hvilket gør den rummelige oplevelse mindre stressende.  
 
4.6.2 Perronernes designmæssige indretning  
Både på Nørreport og Østerport er der med prikker markeret en sikkerhedszone. På Nørreport 
er der yderligere malet et felt med teksten ”Giv plads for udstigning”, og tilføjet en stiplet 
linje af jern knopper. Ud fra vores observationer på Østerport mener vi, at kunne se en 
tendens til at sikkerhedszonen overholdes. På Nørreport bruges den gule stribe, og derfor også 
sikkerhedszonen, som en ”vej” man kan bruge til at rykke længere ned ad perronen. En af 
grundene til at striben bruges på denne måde, kunne være, at folk pga. pladsmangel på 
Nørreport, presses til at bruge ”vejen” for at bevæge sig rundt på perronen. Man kunne 
antage, at DSB har valgt at anbringe den gule stribe på Nørreport, og ikke på Østerport, da de 
her ser et behov for dens budskab, og at dette behov ikke gør sig gældende på Østerports 
perron. Ud fra vores analyse, kan vi konkludere at dette artefakts affordance ikke bliver aflæst 
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rigtigt af dens brugere. Striben er placeret for at gøre det lettere for folk at komme ud af toget, 
da tanken med striben er at skabe et frit område at komme væk på, men området er kun muligt 
at gå på, når der ikke holder tog. En anden problematik i denne sammenhæng er 
overskridelsen af sikkerhedszonen, da denne er sammenfaldende med den gule vej. Her sker 
et klart sikkerhedsmæssigt brud på Nørreport, som på mange måder indikerer en problematik i 
rummet. Dette sættes bl.a. på spidsen i vores observationer af passagerer med barnevogne der 
benytter denne stribe, dette mener vi er direkte uforsvarligt. Man kan i denne sammenhæng se 
et behov for bedre forhold på perronen. 
 
4.6.3 Flows/ brudte flows 
På Østerport observerede vi en tendens til at bevægelse foregik midt på perronen. Derudover 
sås det, at folk stillede sig ud til siden af perronen, når de havde fundet sig en plads. Ud fra 
Goffmans teorier kan man tale om, at der var en stor spredning mellem bevægelsesenhederne 
og flowet på perronen virkede derved godt, da det på denne perron var nemt at eksternalisere 
og orientere sig.  
På Nørreport observerede vi flere sammenklumpninger af bevægelsesenheder, og et mere zig-
zag præget bevægelsesmønster. Man kan se tætheden af mennesker, og de mange retninger 
for flows, som forklaring på at det her er sværere for bevægelsesenhederne at orientere og 
eksternalisere sig. Dette kan herved resultere i sammenklumpninger og zig-zag bevægelser. 
Selvom vi observerede brud på flows, er vores overordnede fornemmelse af Nørreport, at der 
var et forholdsvis glidende flow. 
 
4.6.4 Sammenligning af to episoder – galanteri  
Både på Nørreport og Østerport observerede vi en blind mands færden på perronen. På 
Nørreport skulle den blinde mand ud af toget og på Østerport gik den blinde mand langs 
perronen. I begge tilfælde veg folk til side. Goffman argumenterer for, at der ofte tages særligt 
hensyn til de fysisk svagere. Goffman betegner denne hensyntagen som galanteri. Ud fra to 
eksempler, kan vi ikke udlede, at der er en tendens til at folk tager hensyn til mennesker man 
finder fysisk svagere end en selv. Alligevel er disse to eksempler interessante, da hensyntagen 
i disse eksempler gjorde sig særligt bemærket. Der blev observeret hvordan der blev skabt 
rum omkring de to blinde mænd, og at folk viste dem ekstra opmærksomhed. Vi har ikke 
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mulighed for at udtale os om grunden til denne ekstra opmærksomhed, overfor de blinde 
mænd, men kan konstatere at der her var sammenfaldende reaktionsmønstre. 
En afgørende dimension i denne sammenligning, er hvordan disse to episoder kan påvirke 
stationernes flow forskelligt. Da der er flere mennesker på Nørreport end Østerport, kan man 
antage at den blinde mands tilstedeværelse, dermed også påvirker flere mennesker. Herved 
bliver flere flows brudt på Nørreport, end på Østerport ved en sådan episode.  
Ud fra Goffmans teorier kan man tale om, at vi har observeret en færdselsregel, som gør sig 
gældende på begge stationer. Og at denne blev observeret i form af galanteri. I diskussionen 
vil vi blandt andet diskutere, om man kan tale om bestemte adfærdsregler på stationer, og 
hvordan disse kan være afhængige af hvilken station man befinder sig på. 
 
4.6.5 Udstigning ved dørene 
På Nørreport observerede vi en tendens til, at folk stillede sig foran dørene, og begyndte at gå 
ind før alle var gået ud. Derudover observeres også et mønster hvor i mere eller mindre grad 
blev lavet et udstignings område til indefra kommende passagerer. Vi mener ikke at kunne se 
nogen sammenhæng i hvornår det ene eller det andet mønster observeres. 
Som udgangspunkt bliver halvcirkelmønstret kædet sammen med crowding og tidspres. Men 
vi observerede også denne adfærd på Østerport, selvom der på Østerport er god plads og færre 
mennesker. 
Vi stiller os derfor undrende over om man kan tale om en sammenhæng mellem det at vise 
hensyn, og hvor stressede mennesker er. Eller om der er tale om udtryk for kolliderende 
adfærdsregler, eller noget helt tredje. Dette uddybes i diskussionen.  
 
4.6.6 Interaktion 
En sidste sammenligning vi kan gøre os er den manglende interaktion mellem afventende 
mennesker på perronerne. Dette mønster gjorde sig gældende både på Nørreport og Østerport. 
Igennem kapitlet beskrives denne tendens, i sammenhæng med Goffmans analyse af 
menneskets behov for at udstråle, at de har noget at beskæftige sig med. Derudover ses 
mønstret i afsnit 4.4.1.2 som en tilkendegivelse af en adfærdsregel, der kan sammenlignes 
med ikke eksisterende kommunikation. Her kan man ud fra Goffman, se det som en måde at 
passe ind, og blive et med mængden. Dog stiller os dog kritiske overfor dette som eneste 
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forklaringsgrundlag, men mener at dette er det eneste analyseredskab, vi har til rådighed ud 
fra vores empiri og teori. 
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5 Diskussion 
Vores opgave er bygget således op, at diskussion og perspektivering skal ses som en naturlig 
forlængelse af analysen. Derfor er disse kapitler lagt før konklusionen.  
5.1 Diskussion af analyse 
Vi vil i det følgende afsnit diskutere udvalgte pointer fra analysen. Vi vil beskrive hvordan 
den fysiske indretning, adfærd og hensyn kan ses i sammenhæng og diskutere hvorvidt man 
ud fra vores observationer kan opstille nogle teser om adfærdsregler på Østerport og 
Nørreport station.   
 
5.1.1 Adfærdsregler 
Vi mener at man kan tale om en almen gældende adfærdsregel på perroner, nemlig det at man 
lader menneskerne i toget komme ud, før man selv stiger ind i toget. På Nørreport 
observerede vi denne regel blive brudt, da vi så en tendens til at folk stillede sig foran dørene, 
og begyndte at gå ind før alle var gået ud. Denne adfærd kan man begrunde ud fra 
mennesketæthed og tidspres, men det forunderlige er at vi, i begrænset omfang, også 
observerede samme adfærd på Østerport. Og det på trods af, at der på Østerport er relativ god 
plads, og færre mennesker. 
Man kan diskutere om der i højere grad er en tilbøjelighed til at brud på adfærdsregler på 
Nørreport bliver tilgodeset. For eksempel oplevede vi en mere pressende stemning på 
Nørreport. Denne stemning, kan man hævde, fordrer at folk konstituerer ”nye” regler for 
hvordan, man i en givet situation må handle. Herunder at det er acceptabelt at stille sig i vejen 
for udstigende passagerer. Man kan i denne sammenhæng også diskutere i hvilken grad 
rummets arkitektoniske udformning, dikterer hvilke forventninger og forpligtelser der stilles 
til den enkelte, da vi til dels oplevede den pressede stemning på Nørreport som resultat af et 
ubehageligt stationsrum. 
Spørgsmålet er altså om adfærdsreglerne vil være tilpasset de fysiske forhold der er på den 
perron man befinder sig på? 
Dette spørgsmål forholder sig dog ikke til de sammenfald vi observerede ved dørene, på 
Østerport og Nørreport. Her så vi bl.a. at folk stillede sig foran døren på begge perroner. Og 
dette selvom perronernes fysiske udformning er ganske forskellig. Derfor stiller vi os 
undrende overfor, at de ”nye” regler virker generelle for alle i stationsrummet. Et argument 
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for dette kunne være DSB's kampagne, som er lavet til at optimere flowet på alle S-
togsstationer. Her udledes, fra DSB's side, at man ikke mener at Nørreport er det eneste sted 
med disse problemer. 
Spørgsmålet til dette kunne være om der findes en ”ny” adfærdsregel som er generel for ind- 
og udstigning af S-toge? 
 
Sammenstød mellem adfærdsregler 
Ved at tale ud fra Goffman, kan man sige at man, når man bevæger sig i det offentlige rum, 
forpligter sig til at følge de adfærdsregler, der er gældende i den givne situation. Samtidig 
forventer man at folk har samme forpligtelse. Adfærdsregler kan således forklares ud fra en 
forståelse af hvad den gældende norm for opførsel er på perronen. Her mener Goffman 
ligeledes at disse regler kan være forskellige afhængigt af hvilken kontekst de befinder sig i. 
Når der dannes enslydende forventninger og forpligtelser mennesker imellem, i en given 
situation, er der konstitueret en adfærdsregel. 
 
Man kan se de observerede mønstre ved dørene som udtryk for to forskellige adfærdsregler. 
Her den ene værende at holde tilbage for udstigende passagerer, dette ses i mønstret med 
plads til udstigning. Halvcirkel mønstret kan ses som en accept af at være ligeglad med dette, 
en ”ny” adfærdsregel. Noget interessant ved vores observation er, at det ikke var muligt at 
pege på nogen parametre, som havde indflydelse på om det var den ene, eller den anden, der 
kom til udtryk. Det kan derfor diskuteres om der er forvirring omkring de gældende 
adfærdsregler på perronen, og om det kunne være en forklaring på vilkårligheden i 
mønstrenes fremkomst.  
Hvis man mener, at den gældende adfærdsregel er at vente til alle er kommet ud af toget, og 
andre mener at denne ikke har betydning, kan man forstå at der sker et brud på ens 
forventninger til hvordan situationer udarter sig. Man kan herved forstå at der på perronen 
også findes forskellige opfattelser af hvilke forpligtelser og forventninger man kan have til 
andre.  
 
Undtagelserne fremmer forståelsen 
Hvis man bruger Freudendals teori om tidspres i menneskers hverdagsliv, kan man opnå 
yderligere forståelse af konstitueringen af denne ”nye” færdselsregel. På Nørreport kan man 
tilskrive crowding endnu en katalysator for dette. Man kan derfor hævde, at der ikke findes 
overskud til at lade folk stige ud før man selv går ind.  Igennem vores observationer har der 
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været forbavsende få sammenstød i indgangen til toget. Det bemærkes faktisk at der er et 
tilsyneladende glidende flow på begge perroner, dette på trods af at der ikke altid holdes til 
siden. Der observeres heller ikke mange reaktioner på dette, hvilket ifølge Goffman givetvis 
vil komme til udtryk hvis man overtræder adfærdsregler. Faktisk er den beskrevne episode fra 
Nørreport, hvor en ældre dame og yngre pige kommer i konflikt, det eneste eksempel hvor 
man kan tolke at forskellige ideer om adfærdsregler konfronteres. Dette kan man se som tegn 
på at denne ”nye” regel accepteres bredt på perronen.  
 
Det er vigtigt at påpege at dette er en diskussion af, om denne ”nye” adfærdsregel er 
gældende. Vi finder det i denne sammenhæng relevant at påpege at der kan opstilles 
argumenter imod dette. Da vores observationer er foregået i myldretiden kan dette, som 
beskrevet i afsnit 2.7.4. være stærkt afhængigt af at der på dette tidspunkt er flest mennesker, 
og at mange er på vej hjem. Man kan hertil diskutere om det har indflydelse på fornemmelsen 
af crowding, som vi mener gældende på Nørreport. Men man kan hertil også stille 
spørgsmålstegn ved, om denne ”væren på vej hjem” har indflydelse på tidsfornemmelsen og 
dermed adfærden. Måske vil folk bare gerne skynde sig hjem?  
 
Ud af denne diskussion kunne man opstille en tese der lyder: Der gælder nogle generelle 
adfærdsregler på stationer, disse adfærdsregler kan være i indbyrdes konflikt, og kan brydes 
og forandres. Dette kan være afhængigt af stationens fysiske indretning og menneskerne der 
befinder sig i det. 
Her kan man diskutere, om man ikke kunne fremme den almene kendte regel om at holde 
tilbage for udstigning, ved hjælp af rummelige eller designmæssige forandringer. Dette 
kommer vi ind på i perspektiveringen.  
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5.2 Diskussion af metodiske valg  
I dette kapitel diskuterer vi vores metodiske valg. Efter observationen og analysen, har vi 
måtte udlede nogle forskellige fejlkilder og overvejelser, der diskuteres her. Det er blandt 
andet metodiske valg i forhold til observationen og den teoretiske ramme, der diskuteres over 
i dette kapitel.  
 
5.2.1 Hensyn, teori og begreber 
DSB’s kampagne har været vores udgangspunkt for projektet. Man kan derfor argumentere 
for at teori indenfor hensyntagen, ville være oplagt. Goffman beskæftiger sig med begreber 
som forventninger og forpligtigelser, som uddyber menneskers forhold til at opføre sig 
”passende”. De forklarer dog kun, at der findes disse forventninger og forpligtigelser i enhver 
situation, og forholder sig derfor ikke til hvad der generelt opfattes som passende opførsel. I 
denne sammenhæng skal det præciseres at begreberne er indlejret i en kontekstafhængig 
situation, og der vil dermed aldrig kunne defineres generelle regler for passende opførsel.  
Vi har derfor ment det relevant at undersøge, hvilken forskning der har beskæftiget sig med 
de samme fokuspunkter som os, herunder hensynstagen. Dette viste sig dog at være en svær 
opgave. I denne sammenhæng kontaktede vi bl.a. Malene Freudendal-Pedersen, og spurgte 
hende om hun kunne hjælpe os med at finde nogle undersøgelser vi kunne bruge (bilag 11). 
Hun mente dog ikke der var lavet nogle lignende undersøgelser i Danmark og opfordrede os 
til at kontakte DSB’s kommunikations afdeling. DSB var, som beskrevet i metoden, ikke 
særlig hjælpsomme. Derudover er det heller ikke lykkes os at finde lignende forskning 
internationalt. Vi fandt materiale med computersimulering af menneskemasser på 
togstationer, udlæggelser af arkitekturen på togstationer mm. Man fandt kun artiklen om 
crowding, som vi mente var relevant for projektet. Denne manglende forskning indenfor 
adfærdsmønstre, og hensyntagen på togstationer, har fungeret som motivationsfaktor for os. 
Vi er i denne sammenhæng klar over at, et mere kontekst nært begrebsapparat kunne have 
været brugbart, og må erkende at vores analyse herved har været svækket. 
 
5.2.2 Evaluering af observations metode 
Et afgørende kritikpunkt ved vores observationsmetode, er gyldigheden for kvalitet. Som 
udgangspunkt ville vi inddrage videoobservation, som på grund af fejlende kommunikation 
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med DSB umuliggjordes. Inddragelsen af videoobservation havde til formål, at dokumentere 
vores empiri grundigere, da man i denne sammenhæng havde mulighed for at inddrage 
billeder og klip fra observationen i rapporten. Derudover mente vi at en kombination af 
direkte- og videoobservation ville danne et mere fyldestgørende data materiale, som derved 
ville muliggøre en grundigere analyse, da man ville kunne gense flows og brud, på 
videoobservationerne. Derfor er vi os bevidste om at observationsmetoden, som udelukkende 
bygger på egen observation, er et forholdsvis tyndt empirisk grundlag til brug i analysen.  
Vi kunne også have valgt at lave interviews, for at få et indblik i folks oplevelser af adfærd på 
perronerne, og bevægegrunde for egen opførsel. Det valgte vi fra fordi vi mente at vores 
datamateriale var fyldestgørende nok, da vi stadig regnede med at bruge videoobservation. 
Men vi kan godt se bagefter at det har givet noget mere at analysere på, hvis vi også havde 
haft nogle interviews med folk, om hvordan de føler sig i de situationer vi har beskrevet. 
Her er det også relevant at kommentere på vores observationstid, som er relativ kort. Dette har 
bevirket at den empiriske data, er meget situations specifik. Her kunne ønskes et 
længerevarende casestudie, som dog ikke var muligt grundet en tidsramme. Dog mener vi 
stadig at vores observation har givet et forholdsvis dækkende datagrundlag, for de analyser vi 
har gjort.  
 
5.2.3 Sammenkædning mellem teori og empiri 
Ud fra for-observationerne gjorde vi os den erfaring, at nogle enkelte observations punkter 
måtte inddrages for at kunne holde et fokus. Her valgte vi design og adfærd som 
fokuspunkter. Vi søgte i vores metodiske design at have en induktiv13 indgangsvinkel, og 
havde derfor ikke til hensigt at af- eller bekræfte en bestemt teori. Vores mål var at opnå en 
forståelse af den adfærd vi observerede. Hertil skal det dog nævnes at vi i vores observation 
allerede havde beskæftiget os med en del af de anvendte teorier, og vi kunne derfor ikke 
forholde os fuldstændig objektive. Vores fokuspunkter i observationen var også valgt ud fra 
vores teoretikere, da vi mente at dette var den eneste måde vi kunne sikre kvaliteten af vores 
empiri. Derudover havde vi, som beskrevet i afsnit 2.7.4, et erfaringsgrundlag på Nørreport 
som havde indflydelse på vores forventninger til observationen. 
                                                
13Induktion: Data anvendes som udgangspunkt for at formulere en teori eller dele af en teori – der generaliseres 
på baggrund af den aktuelle data (Brinkmann & Tangaard 2010: kapitel 10). 
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6. Perspektivering 
6.1 Introduktion 
DSB's kampagne ”Vis Hensyn – det smitter” fungerer som motivation og udgangspunkt for 
projektet, finder vi det relevant at sammenstille vores opdagelser med kampagnens 
udformning og budskab. Da Nørreport skal renoveres synes vi det er oplagt at sammenligne 
den fysiske indretning med de problematikker vi kunne observere i forhold til den nuværende 
perrons indretning. Afslutningsvis vil vi forholde os til sammenspillet mellem menneske og 
teknologi, set ud fra aktør-netværksteorien.  
 
6.2 Perspektivering 
DSB's hensigt har været at kommunikere et budskab om hensyntagen ud til brugerne af 
stationen. Ud fra bilag 7, som er konklusionen på den feedback DSB har fået på deres 
kampagne, kan man udlede at kampagnen er blevet opfattet positivt af passagererne. Dog 
fremgår det ikke, i det tilsendte materiale, om kampagnen har haft nogen effekt på 
hensyntagen på stationerne. Det skal i denne sammenhæng påpeges hvad DSB's intention med 
kampagnen har været. 
”Med kampagnen vil vi fortælle vores kunder, at de skal hjælpe hinanden med at komme 
hurtigt ind og ud ad toget. At kampagnen giver de adspurgte positive associationer, fortæller 
os, at kampagnen er et tryk på den rigtige knap. Selvom det er meningen, at kunderne ikke 
skal have hensigten ”tog til tiden” direkte at vide, ønsker vi stadig at påvirke kunderne til at 
koble det at vise hensyn sammen med smidigere afgange” (bilag 10). 
Ud fra vores observationer kan man stille sig spørgende overfor, om kampagnen har haft en 
effekt, og om denne har været den ønskede. Formålet med kampagnen har været at få et mere 
effektivt flow ved ind- og udgangene. Her har vi gennem vores observationer udledt, at de 
rumlige forhold og designmæssige tiltag på perronen har betydelig effekt på forløbet, og 
stiller os derfor kritiske overfor måden dette budskab formidles. 
Ud fra kommunikationsmodellen (afsnit 2.5.4), kan man tale om et symbol, en reference og 
en referent. DBS´s symbol har været det, at vise mere hensyn. Her mener vi dog at der her er 
en klar problemstilling i at bruge begrebet hensyn, da det har en subjektiv reference. Vi har i 
vores projektarbejde haft svært ved at definere hensyn i stationsrum, og mener derfor at man 
kan argumentere for at begrebet er for subtilt. Det kunne i denne sammenhæng være 
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interessant at se hvad resultatet havde været, hvis DSB havde været mere direkte i deres 
kommunikation. Hvis der for eksempel blev brugt ord som ”hold til højre” eller ”slap af – du 
skal nok nå det”. Man kunne også opdele perronen, ved at lave tydelige markeringer på 
gulvet, som fortalte hvor man skulle stå ved indstigning. Hertil stilles spørgsmålet om en 
løftet pegefinger ville have virket bedre, end at prøve at få folk til at vise hensyn? Derfor kan i 
denne sammenhæng diskutere om mennesker har brug for mere direkte adfærdsregler. 
 
I sammenhæng med denne kampagnes formål, kan man forestille sig, at ind- og udstignings 
situationen på Nørreport, kunne forbedres ved nogle mere arkitektoniske forandringer. Dette 
ses i forhold til vores projekts belysning af adfærd som værende påvirket af både fysiske og 
menneskelige faktorer. Hertil er det i analysen blevet beskrevet at man blot ved at befinde sig 
på Nørreport oplever perronen som stressende at opholde sig på. Dette ses blandt andet som 
resultatet af pladsmangel. 
I projektarbejdet gjorde vi os den erfaring, at Nørreport skulle ombygges. I 2014 skulle en ny 
Nørreport station stå færdig, den gamle stationsbygning bliver erstattet af en ny bygning af 
glas, med runde hjørner og en let struktur. På S-togs perronen vil ventilationssystemet blive 
renoveret og et trappeanlæg i den nordlige afdeling blive genetableret og en del af perronen 
vil få ny belægning14. 
I vores analyse af Nørreports S-togs perron, har vi især lagt mærke til disse designmæssige 
problematikker: perronens bredde i forhold til mennesketætheden og ophobningen af 
mennesker ved trapperne. Med udgangspunkt i vores arbejde med stationen undrer vi os 
derfor over den manglende ombygning af S-togs perronen. Og stiller os spørgende overfor, 
hvordan DSB har grebet renoveringen af Nørreport an. Vi mener at renoveringen ikke 
optimerer togtransport arealerne.  
 
I gennem vores analyse mener vi at have observeret hvordan stationens fysiske rammer spiller 
sammen med menneskers bevægelsesmønstre, og følelse af pres. Et eksempel herpå er vores 
observation af hvordan knappen til at åbne S-togets dør, sidder placeret midt på dørene. Dette 
fordrer at folk stiller sig her, og derved står i vejen for de udstigende passagerer. Det kunne 
være spændende at undersøge om knappens placering på regionaltoget har en anden effekt, da 
den er placeret på siden af toget.  
                                                
14Trafikstyrelsens Projektforslag til Nørreport Station Lokaliseret 31. maj 2010 kl. 17.30 Hjemmeside 7 
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Vi har i vores projekt erfaret hvordan teknologi og menneskers adfærd kan forstås i en aktør-
netværksteoretisk sammenhæng. Placeringen af knappen på døren kan ses som et eksempel på 
dette. Vi har fået en idé om, hvordan Østerport og Nørreport kan anskues som sociotekniske 
systemer. På sammen måde kan man udlede at DSB gennem kampagnen, og renoveringen af 
Nørreport prøver at påvirke menneskers adfærd igennem ikke-menneskelige aktører. Hvordan 
de har set sammenhængen, mellem disse instanser kan vi kun gisne om.  
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7. Konklusion 
Vores problemformulering lyder: 
Med ANT som teoretisk forståelsesramme, hvordan kan man analysere menneskers adfærd på 
Nørreport og Østerport S-togs perron med udgangspunkt i hensynstagen? 
 
Ud fra vores observation mener vi at have set en række tendenser, som vi i analysen har 
behandlet ud fra ANT, som vores teoretiske ramme. Vi har igennem vores observationer, 
oplevet hvordan forskellige adfærdsregler gør sig gældende på begge perroner. I denne 
sammenhæng har vi især fået en forståelse for, hvordan mennesker og teknologi spiller 
sammen i et socioteknisk system.  
Vi har observeret og analyseret forskellige flows og brud på flows. Vi vil dog her stille os 
kritiske overfor vores egen metode, da vi på nogle punkter har haft svært ved at konkludere på 
empirien. Derfor skal det pointeres at vi på ingen måde kan beskrive disse adfærdsregler som 
noget der altid er gældende, men vi mener at vi kan beskrive en tendens set ud fra forholdene 
på Østerport og Nørreport. Og vi har i diskussionen opstillet en hypotese for hvordan man kan 
anskue adfærdsregler på perronerne. 
 
Vores udgangspunkt var, at der er en gældende adfærdsregel for dørene på tog, nemlig at man 
først lader alle komme ud af toget, før man går ind i toget. Denne problematik prøvede DSB 
blandt andet at belyse med deres kampagne. Når adfærdsregelen er blevet brudt har vi ikke 
kunne observere, at de omkringstående reagerede synderligt på dette. Herudaf mener vi, at vi 
kan konkludere, at den manglende hensyntagen i forhold til denne adfærdsregel, ikke 
nødvendigvis hænger sammen med brud på flows. Derfor kan man konstatere, at i forhold til 
hvordan rummets forhold er og at vi observerede i myldretiden, fungerer flows på Nørreport 
relativt godt. Derfor stiller vi os kritiske overfor, hvorvidt der eksisterer en problematik 
omkring hensyntagen på Østerport og Nørreport. 
Ud fra personlige erfaringer anskuer vi Nørreport som et mindre rart sted at være, og at 
omgivelserne er ikke med til fordrer et bedre flow, dette er en problematik man kunne 
argumentere for er til stede. Ifølge ANT vil der altid være et sammenspil mellem mennesker 
og teknologi, og vi undrer os over hvorfor DSB ikke har valgt at tage fat i den designmæssige 
indretning af togstationen for at løse deres problematik. 
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Vi har igennem projektet haft svært ved at definere hvordan man kan anskue hensyntagen og 
hvordan dette kan observeres. Vi mener at dette begreb er for subtilt, til at kunne bruges i en 
kampagne. Her vil vi gerne understrege at den manglende respons fra DSB´s side, har været 
med til at umuliggøre en dybere analyse af begrebet i forhold til deres kampagne.  
 
Generelt ville vi, med mere tid til at lave et mere dybdegående casestudie, gerne lave et re-
design af perronen. Det kunne være spændende at bruge Normans teorier omkring affordance, 
og vores forståelse af sammenspillet mellem menneskers adfærd og teknologi, til at fordre 
mere hensynstagende miljø på Nørreport. 
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Bilag 1  
 
 
Tog nr. _____ 
 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
  
 
Designmæssige forhold: 
 
 
 
 
 
 
Beskrivelse af episode: 
 
 
 
 
 
 
Note: 
 
 
 
 
Exceptionelle hændelser? 
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Bilag 2 
Østerport Station 
3 observatører 
 
Observatør: 1 
Tog nr. 1-7 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 2 -10 pers. 
 
Designmæssige forhold: 
½ meter fra kanten er der prikker, her skal man holde tilbage.  
 
Note / Beskrivelse af episode: 
Tog 1) Flow 
Tog 2) Folk går langs toget hen til døren og går ind.  
Tog 3) Mand går ind i toget før alle er gået ud. Dette er dog intet problem, da det ikke er et 
fyldt tog.  
Tog 4) Flow 
Tog 5) Flow 
Tog 6) Mand med mobil telefon går ind i toget, men ser ikke at det er det forkerte tog han går 
ind i. Han er distræt og går ud af toget.  
Tog 7) Kvinde løber hen til døren, selvom det lader til at der er god tid. Dreng med 
mobiltelefon står i vejen, men lægger ikke selv mærke til dette, da han er ”et andet sted”.  
 
Observatør: 2 
Tog nr. 1-12 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 2 -10 pers. 
 
Designmæssige forhold: 
God plads, Folk fordeler sig over hele perronen. Ingen går bag den stiplede linje. 
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Stress faktor: bib lyd fra døren, når den lukker.  
 
Note / Beskrivelse af episode: 
 
Tog 1) Flow 
Tog 2) Pige løber ind i toget, toget holder lidt og kører. 
Tog 3) Flow 
Tog 4) 2 personer står foran døren på perronen – 4 personer går med lidt besvær ud ad toget 
da der står to i vejen, dette resulterer i at de, i stedet for at gå lige ud, går ud i en ”skæv” og 
vinkel. 
Tog 5) Blind mand, folk går tilbage. En person går ind i toget før alle er kommet ud. Blind 
mand, folk træder til side og giver plads. 
Tog 6) Folk går langs med toget, prøver at gætte hvor dørene kommer til at være. Folk 
fordeler sig på perronen. 
Tog 7) Flow 
Tog 8) Folk går ind før alle er kommet ud. 
Tog 9) Flow 
Tog 10) 5-8 personer går ud -  kun 2 går ind og de venter til alle er kommet ud, ved at stille 
ved ved siden af døren. 
Tog 11) Flow 
Tog 12) Flow 
 
 
Observatør: 3 
Tog nr. 1-12 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 2 -10 pers. 
 
Designmæssige forhold: 
Masser af plads 
 
Note / Beskrivelse af episode: 
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Tog 1)1 person går ud af toget og 2personer går ind i toget. Der er masser af tid til at komme 
ind der er ingen hast. 
Tog 2) 2 personer går ind i toget, ingen kommer ud. 
Tog 3) 2 personer kommer ud af toget. Ingen skal ind i toget, så de går stille og roligt ud. 
Tog 4) Folk på perronen venter til folk kommer ud, der er ingen stress, folk virker målrettede 
når de kommer ud af toget de går i lige linje mod udgangen. 
Tog 5) Folk går ind når der er plads i døråbningen i stedet for når der ikke er flere der skal ud. 
Inden toget kommer: Dame stiller sig ud til prikker og kigger ned langs skinnerne for at se om 
hun kan se toget. 
Tog 6) Mand går helt op til døren og venter ikke på personen indefra toget, er helt ude. Går 
efter dør. 
Tog 7) Person kommer gående efter toget er kommet til perronen, står ikke ved dør når den 
åbner, masser af tid til at komme med. 
Tog 8) Dame presser lidt for at kommer ind, venter ikke. Den første person løber ud. Jeg 
(observatør) næsten kørt ned af skateboard. 
Tog 9) 2 personer kommer ud af toget, 2 personer går ind i toget, ingen konflikter.  De to der 
går ind stod ikke og ventede på toget, men kom løbende. 
Tog 10) Masser personer ud af toget, 1 personer ind i toget han bevæger sig længere ind i 
toget uden at stå stille. 
Tog 11) 2 personer ind i toget, 1 personer ud af toget, bevæger sig med toget. 
Tog 12) 3 personer går ud af toget og 1 person går ind i toget, går helt hen til døren så den står 
i vejen når de andre skal ud. 
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Bilag 3 
Nørreport station 
3 observatører  
 
Observatør 1: 
Tog nr. 1-17 
Spring tog nr. 6 og 10 over da jeg ikke kunne se ordentligt 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 10-40 pers. 
 
Designmæssige forhold: 
Tog 1) Respekterer prikzone, medfører at folk kan komme forbi der. 
Tog 2) Holder tilbage indtil toget kommer 
Tog 5) Folk holder tilbage - de skaber en zone hvor folk kan gå  
Tog 7) Ingen snakker, lave stemmer, kun togene og ventilationen larmer 
Tog 9) Togets ankomst fordrer bevægelse. 
 
Note / Beskrivelse af episode: 
 Tog 1) Når toget kommer ind på perronen, går folk hen til dørene, folk indefra toget kan 
næsten ikke komme ud.  
Dørene lukker men toget kører ikke flere folk kommer stille og roligt hen og går ind, masser 
af tid. 
Tog 2) Mere hensyn, folk holder tilbage for dem der skal ud af toget, der er mere plads til at 
komme ud på. 
Tog 3) Folk venter ikke til folk er kommet ud, men presser sig ind, selvom der er masser af 
tid 
Tog 4)Folk står ved begge sider af døren. Den ene side venter fint. Den anden side: høj mand 
presser ældre dame til at gå ind før alle folk er ude. Alle kommer ind i god tid. 
Tog 5) Kun 2 kommer ud af toget, bliver oversvømmet af folk der vil ind. 
Tog 6) (dårligt udsyn) 
Tog 7) Folk smutter ind lige når der er plads. Skaber halv måne foran indgangen. Togets 
ankomst skaber stress?  
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Tog 8) Dame bliver blokeret, fordi ældre dame ikke holder ud til siden. Hvis man kommer 
sidst ud af toget bliver man omringet. 
Tog 9) Folk indefra toget er næsten helt ude før folk går ind. Den første ud af toget er en blind 
mand med hund. 
Tog 10) (dårligt udsyn) 
Tog 11) Folk venter til alle er ude for de går ind.  Dame med kuffert stiller sig foran døren, 
indefra kommende må vige for at komme forbi hende. 
Tog 12) Folk venter til alle er ude af toget. Dame lige foran indgangen gør at indefra 
kommende må vige til siden.  
Tog 13) Folk stiller sig pænt ved siderne, og venter på alle er ude, godt flow, masser af tid. 
Tog 14) 1 person der skulle ud kunne ikke komme forbi da der stod et ældre par  lige foran 
døren. 
Tog 15) Folk går ind i kø og går ud i kø 
Tog 16) Mand lige foran døren bliver puffet – det bryder flowet og skaber lidt kaos 
Tog 17) Folk står foran dør kigger ind i toget, rykker derefter ud til siden  
 
Observatør: 2 
Tog nr. 1-16 
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 10-40 pers. 
 
Designmæssige forhold: 
Generelt:  Gul linje med skriften ” Giv venligst plads for udstigning” 
 
Det enkelte tog: 
Tog 3)  Mange farvet tog.  
Tog 9) Tog med meget graffiti.  
Tog 11) Lyset i toget er slukket. 
 
Note / Beskrivelse af episode: 
Tog 1) Bevægelige strømme af mennesker, der er et flow.  
Tog 2) Folk vil ind i toget fra begge sider (folk placerer sig uheldigt ift. Flowet).  
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Tog 3) Mand i blå trøje maser sig frem, selvom alle ikke er kommet ud af toget. Dame når 
ikke til døren før den lukker, hun åbner den med vold.  
Tog 4) Mand går ind i toget selvom alle ikke er ude. Pige distraheret af mobil og følger ikke 
med i flowet, herved skabes forskellige hastigheder i flowet.  
Tog 5) Man stopper lige i indgangen i toget og stopper for flowet. Generelt: menneskerne er 
presset til at gå helt ud til den gule streg.  
Tog 6) Mand med stor kasse til ind i toget, dette viser sig svært, da der er flere der gerne vil 
ind på samme tid. Generelt: når intet tog er der, står folk helt stille.  
Tog 7) Folk danner en kreds rundt om døren, dem inde i toget kan derfor ikke komme ud.  
Tog 8) Ung pige ud af toget, gammel dame ind i toget. Ingen af dem viger til side, fører til 
kort konflikt. Ung pige ender med at komme ud.  
Tog 9) Blind mand med hund og stok, skal ud af toget. Folk på perronen holder sig meget 
tilbage og giver plads og viser meget hensyn.  
Tog 10) Ung pige på vej ind i toget. Kan ikke komme igennem strøm af mennesker på gul 
streg.  
Tog 11) Godt flow ind i toget, men døren lukker næsten før den sidste dame er kommet ind. 
Hun må løbe lidt ind.  
Tog 12) Dame stiller sig i midten foran toget og dette stopper folk der skal ud af toget, 
herefter konflikt.  
Tog 13)Folk bevæger sig i hak, intet flow. Rigtig mange mennesker. 
Tog 14) Dame maser sig ind i toget før alle er ude.  
Tog 15) Mand står som sidste i køen for at komme ind, han ”tripper” på stedet. 
Tog 16) Folk på perronen der vil ind i toget danner en ring, så dem i toget ikke kan komme 
ud.  
 
Observatør 3 
Tog nr.1 – 19  
Tid: Antal per. Omk. døren i en radius af 3 m 
16:00-16:30 10-40 pers. 
 
Designmæssige forhold (Prikzone, døre, lyde, perron mm.) og beskrivelse af episode: 
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Tog 1) ca. 30 mennesker i det observerede område, prikzonen overholdes af de ventende, men 
folk der skal længere ned på perronen bruger denne stribe til at komme rundt da det er dér der 
er plads. Der laves en meget lille ”stribe” til udstigning og der er i det hele taget pres på. 
Tog 2) Alle kigger på skiltet i mellemrummet mellem togene. Folk der kommer ud af toget er 
meget målrettede når de skal bevæge sig ud mellem folk, ingen siger noget.  
Tog 3) Gule zone virker slet ikke ved indstigning. Meget glidende flow ind og ud eventuelle 
kollisioner rettes hurtigt op. Sådan virker det generelt på mig, glidende men kaotisk.  
Tog 4) Mindre antal mennesker på perronen nu. Folk stiller sig dog stadig lige op til den 
markerede prikstribe så de er først i køen til at komme ind. Ikke meget gestik. 
Tog 5) Alle kigger mod tog-tids skiltet. 
Tog 6) Åbne knappen til døren er placeret midt på tog dørene og gør derfor at man står midt i 
udgangen hvis man skal åbne, når en stiller sig hen for at åbne følger flere med. I det hele 
taget er der mest bevægelse på perronen, hvis toget ikke er der, når en rykker tættere på den 
markerede stribe. 
Tog 7) Igen rigtig mange mennesker på perronen 
Tog 8) Høj skaldet mand går ind i dame i udkanten af observations området, han gestikulerer 
et undskyld og smiler.  
Tog 9) Dame med barnevogn og to børn får lov til at komme først ind i toget.  
Tog 10) Der er så meget kø at folk der kommer ud af toget ikke kan komme hen til 
trappeopgangen. 
Tog 11) Anden dør lukker sidst, dette er sket før. Mørkt tog. 
Tog 12) Mange strømninger af folk der skal i forskellige retninger (metro, trappe mm.) gør at 
der virker meget kaotisk. 
Tog 13) Tre damer der kender hinanden har placeret midt på den gule stribe og snakker 
(første gang nogen taler højt til hinanden!) dermed blokerer de for folk der bruger striben til at 
komme forbi de holder dog op med at snakke da de skal ind i toget. 
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Bilag 4 
Østerport station  
 
Observatør1  
Der er rulletrapper, ned til og væk fra perronen. Informationstavlen, hvor man kan aflæse de 
forskellige s-togruter, er placeret først for på perronen, sammen med klippekort automaterne. 
Avisspande og skraldespande står ude i hver side af perronen. Der er høj til luftet, og meget 
luftigt. Når et tog ankommer eller forlader perronen mærker man en strøm af luft, næsten 
blæsende.  
En reklame søjle som står placeret på tværs nærmest opdeler perronen i to. Lige neden for 
trapperne og hen til reklamesøjlen, er der en del mennesker og folk står tæt. Efter 
reklamesøjlen, er der mere plads og folk står spredt ud til hver side af perronen hvor de i vente 
position stiller sig op ad de bærende stolper. Bevægelse frem og tilbage på perronen forgår på 
midten.  
Først for på perronen er der, med en cykel malet på jorden, indikeret at her er pladsen 
forbeholdt folk med cykel. – Derudover løber der en gul prikkede sikkerhedslinje, ca. en halv 
meter fra kanten.  
Folk læser avis, ryger pibe, kigger på deres mobil eller snakker i telefon. Enkelte står og 
orientere sig mod informationstavlerne eller uret. Midt på perronen er en bygning, denne 
funktion er ikke umiddelbart til at gennemskue. Efter perronen er der tre rækker af bænke og 
for enden af perronen er der en trappe op til en gangbro, som også kan bruges til at bevæge 
sig til og fra stationsarealet.  
 
Observatør 2 
Da jeg træder ned fra trapperne virker perronen umiddelbart meget overskuelig. Jeg stiller 
mig til at starte med ved reklamestanderen. Jeg lægger straks mærke til at folk har fordelt sig 
således at de står ved stolperne, nogle læner sig op ad dem. De fleste læser avis eller står med 
deres mobiltelefon i hånden. Ikke mange står midt på perronen. De virker afventende. Rundt 
omkrig står folk i grupper og snakker lidt, mens andre grupper af mennesker er stille og ryger 
cigaretter, disse er placeret mere centralt på perronen. De folk der har cykler med står enten 
ved cykel-symbolet eller er på vej ned ad perronen, evt. til den næste cykelvogn(?) Generelt 
forholder folk sig meget stille og der er ikke meget bevægelse når der ikke er toge. Nogle 
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løber så snart de kommer ud af døren efter toget. Dette sker flere gange. Der opholder sig lidt 
flere mennesker ved trappenedgangen til stationen. Måske er det fordi reklameskilt jeg står 
ved danner ”væg” sammen med stolper, og opdeler rummet. Der er næsten hele tiden 
bevægelse længere ned ad perronen fra hvor jeg står. Jeg bevæger mg lidt rundt, men placerer 
mig til sidst ved reklameskiltet igen, der er godt udsyn, og flest mennesker. Generelt er der 
fint med plads og fint med udsyn og væk fra selve perronen, man kan både se væk fra 
stationen og hen til de andre perroner. Folk står i vejen for dem der skal ud af toget. Et par 
stiller sig fx lige foran cykeldøren i et rimelig fyldt tog, og må gentagne gange rykke til siden, 
da cykler skal forbi. De flytter sig dog aldrig nok til ikke at blive nødt til at gøre det samme 
næste gang en cykel skal ud. Døren ved siden af cykelvognene er næsten fri.  
 
Observatør 3 
På Østerport station, er der masser af plads mellem menneskerne, og det er et stort åbent 
lokale, folk fordeler sig jævnt, ingen står særlig tæt. I starten af perronen er der mere aktivitet 
end på resten af perronen. 10 meter henne fra døren ned til perronen er der en reklame der 
spærre for at folk kan gå lige hen af stationen, så er der et stort stykke hvor der ikke er noget 
inventar og 15 meter længere henne kommer en info tavle, jeg står bag denne tavle. 
Der er en pige der cykler på perronen, det må man ikke, men hun kommer ikke i nærheden af 
nogle andre og det ser ikke ud til at nogle ligger mærke til hende. 
Når folk er i bevægelse går de inde på midten af perronen, når folk står stille og venter, er det 
mere udenfor stolperne, der er mange der læner sig op af stolper og læser avis. Hvorfra jeg 
står bag ved skærmen kan jeg se mange der går målrettet hen for at tjekke skærmen, de kan gå 
i en lige linje der er ingen der står i vejen. 
Der er generelt et roligt tempo og der er meget tom plads på perronen og det er let at manøvre 
rundt. Menneskerne står ikke særligt tæt der er minimum 1 meter mellem fremmede og folk 
går langt udenom andre når de skal frem og tilbage på perronen. 
Der er en del cykler på Østerport, både der skal ind i toget og der kommer ud af toget. Der er 
også mange der læser avis og jeg ligger mærke til nogle få der hører musik. 
Der er nogle episoder med folk der kommer løbene ned af trapperne ligesom toget kommer, 
men så vidt jeg kunne se når de alle toget alligevel. 
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Bilag 5 
 
Nørreport station 
 
Observatør 1  
 
Det første der møder én ved nedgang til s-togs perronen er informationtavlen. Her kan man 
aflæse de forskellige s-toges stop og retning. Perronen er meget smal, ca. 5 m bred og her 
føles trængt. I loftet hænger det skilt med teksten: ”Sikkerhedszone – De gule prikker må kun 
overskrides, når der holder tog” På gulvet er der ved siden af de guleprikker optrykket en 
neon gul bred striben med teksten: ”Giv venligst plads for udstigning” og ved siden af dette 
felt er igen placeret en stiplede linje af jern buler, som bruges af blinde til at kunne orientere 
sig på perronen. Folk bruger i særdeleshed den bredt optrykkede stribe som en vej, der gør det 
muligt at bevæge sig frem og tilbage på perronen. Alle bruger dette felt, barnevogne, 
rullestolskører, klapvogn og folk der trækker med cyklen.  
Lige efter informations tavlen kommer en trappe nedgang til metroen. På midten af perronen 
er der placeret en kiosk-bygning. Og efter denne igen en nedgang til metroen, dog rulletrapper 
og efterfølende information område og til sidst trappeudgang væk fra perronen. Midt på 
perronen ved siden af kiosken findes elevatoren. Ved hver nedgang til metroen, er der på hver 
side placeret  en række bænke. Folk læner sig op ad gelændret der omkranser nedgangen til 
metroen. Ingen løber. Folk sidder med deres mobiltelefoner fremme.  
Folk spiser, kun enkelte snakker lav sammen og nogle snakker i telefon eller hører musik. På 
den modsatte væg af perronen er der store skilte med reklamer, nogen kigger på disse mens de 
venter, andre kigger ned i jorden. Der er hele tiden et tog der standser, kører eller ankommer 
til perronen. Kun ganske få gange er der ingen toge. Ofte er der et tog på hver side af 
perronen, der ankommer, holder stille og afgår igen.  
Når der holder toge lukker det ligesom til omkring perronen fordi højden op til loftet er den 
samme på togets højde. Især når der holder toge på begge sider af perronen opleves perron 
arealet endnu mere snævert, næsten claustofobisk. Luften på perronen er dårlig. Kunstigt lys. 
Der er beskidt.  
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Observatør 2 
Jeg ankommer til Nørreport og føler med med det samme en smule pres. Der er mange 
mennesker på lidt plads! Jeg stiller mig op ad stolpen hvor klippeautomaterne er sat fast, der 
står jeg lidt i ”læ”.  
Folk der har valgt sig en ståplads bevæger sig ikke meget rundt, og mange står helt ud til den 
gule stribe med mobil i hånden. Bænkene bruges også. Der er konstant bevægelse da der hele 
tiden kommer folk ned fra trappen, ud af toge, op ad trappen og op- og ned fra metroen. Folk 
går nogle gange sammen i ”slanger” (følger efter folk med samme retning) så det bliver 
nemmere at komme rundt  Rigtig mange der selv smutter igennem der hvor der er hul i 
mængden. Den mest lineære bevægelse foregår på den gule stribe hvor der er ryddet. Hvis 
folk stiller sig på den, flytter de sig igen da de står i vejen. Dette fungerer som en vej, det er 
her langt de fleste går når de skal ned ad perronen. Selv folk med barnevogne gør det, selvom 
det er her man har lært at det er farligt opholde sig (Jeg har i hvert fald). Folk er virkelig gode 
til at bevæge sig rundt mellem hinanden. Grupper af folk snakker, ellers er der ikke meget 
kommunikation. Jeg går en tur rundt. Ved kiosken står folk pænt i kø. Og rundt omkring 
spises hotdogs. Elevatoren er placeret sådan at den giver meget lidt plads til at komme forbi. 
Metro op- nedgangene fylder meget på perronen – der kunne være ståplads her. Jeg går 
tilbage til samme sted, der står jeg ikke ligeså meget i vejen, og det er nemmere når jeg skal 
notere. Desuden er det rarere at stå her. Al bevægelse nedad perronen er næsten umulig når 
der er tog. Folk skal både ind, og ud, og hen til trappen. Der er så mange mennesker der skal 
med, at de afbryder det meste bevægelse. Den gule ”vej” bliver straks fyldt op når der 
ankommer et tog(sjovt nok det omvendte af intentionen med striben). Man kan til gengæld 
med fordel bevæge sig ind mod midten her, da det nu er her der er mest plads. Når der ikke er 
tog kigger folk enten ligeud (på reklamerne?), ned i jorden, op mod afgangsskiltningen, på 
deres mobil eller telefon eller i den retning toget kommer fra. En enkelt gang ”dytter” toget 
når det ankommer, jeg må gå ud fra at det er fordi der er for fyldt på striben. Det virker som 
om folk kun kan koncentrere sig om den dør der er umiddelbart tættest på, der er i hvert fald 
meget få der sonderer terrænet og ser at der oftest er mere plads længere nede ad toget. En 
blind får opmærksomhed og hjælp fra omkringstående.  
Ved tog: Når der er meget ”pres” indefra kommer der større ”hul” at komme ud på. Når der er 
størst pres udefra er der intet hul.  
Observatør 3 
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På Nørreport station klumper folk meget første 10 meter nedenfor trappen og folk der 
kommer bagefter må mase sig igennem. Men efter der står folk pænt og venter. Der er ikke 
meget bevægelse når man først finder et sted at stå. Andet end der er nogle der tripper frem og 
tilbage, det er som regel dem der ikke hører musik eller kigger på deres mobil. Der er flere der 
bruger bænkene men de er ikke fyldt - og der er ikke mange der læner sig op af stolper. 
Der er på perronen ingen steder af stå uden at ikke være i vejen, og fremmede står minimum 
en ½ meter fra hinanden. Når folk bevæger sig frem og tilbage på perronen er der ingen der 
går lige, alt forgår i zik zak. Der er ingen bestemt retning, folk krydser ind og ud af hinanden, 
man går efter hvor der er huller imellem folk. Kun på det selvlysende fortov er der en fast 
strøm af mennesker, men også her opstår der konflikter når folk skal hver sin vej og de 
mødes. Der er ingen der bare står på det selvlysende fortov. 
Der er næsten ingen cykler på Nørreport og der er næsten ingen der læser avis hvis de gør, er 
den foldet sammen så den ikke fylder så meget.  
Da jeg stod der nede måtte jeg konstant rykke sig for at ikke være i vejen, til sidst stod jeg 
helt op af væggen. 
Det virker som om at det er i orden at strejfe hinanden, når man skal frem og tilbage. Der er 
også flere der giver folk en hånd på skulderen for at komme forbi. Et stille bevægelse for at få 
folk til at gå til siden.  
Noget jeg også lagde mærke til var at der ofte kommer konflikter når folk der går hurtigt 
fanges bag nogle der går langsomt, så prøver man at komme forbi lige når man kan. En 
undtagelse var dog da der var en blind dame, hun gik langsomt men folk bag hende ville ikke 
overhale de ventede til hun gik til siden. 
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Bilag 6 
 
DSB (Power point præsentation) 
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Bilag 7 
DSB (Power point præsentation) 
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Bilag 8  
DSB (Adfærdskampagne) 
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Bilag 9 
DSB (Adfærdskampagne) 
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Bilag 10 
Adfærdskampagnen ifølge kunderne   
 
Adfærdskampagnen har nu kørt i godt tre måneder. En undersøgelse af kampagnens 
betydning for kunderne viser, at kampagnen opfattes som et godt initiativ med gode 
budskaber.  
 
For at få et billede af, hvordan den nye kampagne bliver opfattet hos kunderne, har DSB 
spurgt en række kunder om, hvad de synes om kampagnens budskaber og visuelle udtryk. 
Overordnet har kunderne taget positivt imod kampagnen og ser den som et godt initiativ fra 
DSB. Mange opfatter også kampagnen som en social kampagne, der er med til at øge DSB’s 
troværdighed.  
 
De adspurgte er enige om, at budskabet ”vis hensyn – det smitter” er godt, og at det læner sig 
op ad det positive ordsprog ”Smil til verden, så smiler den til dig”. Kunderne har også taget 
kampagnens visuelle udtryk til sig og beskriver det med ord som rart, hyggeligt og positivt. 
For mange af de adspurgte vækker kampagnen positive følelser. Det visuelle udtryk får dem 
til at tænke på S-togsfarverne, men ellers forbinder de ikke kampagnen med noget, de har set 
før.   
 
På vej mod smidigere toggang 
Med kampagnen vil vi fortælle vores kunder, at de skal hjælpe hinanden med at komme 
hurtigt ind og ud ad toget. At kampagnen giver de adspurgte positive associationer, fortæller 
os, at kampagnen er et tryk på den rigtige knap. Selvom det er meningen, at kunderne ikke 
skal have hensigten ”tog til tiden” direkte at vide, ønsker vi stadig at påvirke kunderne til at 
koble det at vise hensyn sammen med smidigere afgange. Vi kan derfor godt give knappen et 
ekstra tryk, for at nå målet om at sikre en mere effektiv toggang.  
 
Lokomotivførerne kan gøre en forskel 
Det er netop her, at lokomotivførerne kan gøre en forskel. Hvis man som lokomotivfører 
registrerer en hurtig og effektiv passagerudveksling, kan dét at gøre opmærksom på det, 
hjælpe kunderne med at forbinde kampagnen med ønsket om flere rettidige tog.  
 
Vi har fået lavet en håndfuld højtalertekster, som lokomotivførerne kan bruge, når de er på 
farten for at gøre opmærksom på kampagnen. Med korte sætninger som ”Tak fordi I lod andre 
gå ud ad toget, før I gik ind. Det gjorde, at vi kunne køre til tiden. Jeres hensyn smitter.”, 
skabes der sammenhæng mellem budskaberne og hensigten med kampagnen. På den måde 
kan du være med til at hjælpe budskabet på vej og gøre det meningsfyldt for kunderne.  
Vi vil ligeledes opfordre til at kontakte områdeleder Tania Leiton, hvis I lægger mærke til, at 
kunderne er blevet bedre til at give plads på perronen og vise hensyn til hinanden. Vi kan 
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bruge jeres historier, både de gode og de dårlige, i arbejdet på at tilpasse budskaberne, så de 
passer til kunderne.   
 
I maj vil vi samle nogle af jer, for at få en snak om kampagnen set indefra.  
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Bilag 11 
Mail til Marlene Freudendal 
 
Fra: *** [mail to:***]  
Sendt: 24. maj 2010 13:26 
Til: *** 
Emne: Projekt om adfærd i offentlig transport 
 
Hej Malene 
Vi er en projektgruppe på  2.semester HUM-TEK, som skriver et projekt om adfærd i den 
offentlige transport, helt specifikt hvorfor folk ikke viser mere hensyn når de går ud og ind af 
S-togene. Men vi har haft nogle problemer med at finde nogle undersøgelser omkring adfærd 
i den offentlige transport. John Pløger som er vores vejleder, foreslog at vi kontaktede dig og 
hørte om du havde nogle du kunne henvise os til?  
På forhånd mange tak for hjælpen. 
Nina, Amalie, Lin og Julie 
 
 
Fra: "Malene Freudendal-Pedersen" <*** > 
Til: <*** > 
Emne: SV: Projekt om adfærd i offentlig transport 
Dato: 28. maj 2010 14:46 
 
 
Kære Gruppe 
 
Undskyld at jeg ikke har svaret jer men jeg har haft meget travlt. Hvis i skal finde 
undersøgelser om adfærd i den offentlige transport skal i kontakte dsb's kommunikations 
afdeling. Der findes ikke rigtig noget forskning om det i Danmark. Men jeg ved at dsb har 
fået forskellige typer af konsulentfirmaer til at lave forskellige typer af undersøgelser. 
 
Mange hilsner Malene 
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